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Es geht etwas verloren in Deutschland: un- 
sere aviatische Geschichte in Form von Bil- 
dern und Originaldokumenten. Schuld da- 
ran waren und sind unter anderem 
»Säuberungswellen«: Unmittelbar nach 
dem Krieg wurden in einer Art Schluss- 
strichmentalität massenhaft Fotoalben aus 
der Zeit zwischen 1933 und 1945 vernich- 
tet. Inzwischen tritt die Kriegsgenera- 
tion langsam ab, was an Unterlagen 
überlebt hat, wird von den Erben 
»ausgemistet«, leider wandern in vie- 
len Fällen Bilder und Briefe in den 
Müll - oder Nachlässe werden an 
Händler verkauft. Traurig war der Fall 
eines namhaften Luftfahrtautoren, 
dessen Bildarchiv vor wenigen Jahren 
komplett im Altpapier landete. 

Derweil geht der Aderlass munter 
weiter. Ausgerechnet über ein Medium, 
das ironischerweise zum Erhalt histori- 
scher Schätze beigetragen hat: das Inter- 
net. Erst seitdem es dort Auktionshäu- 
ser wie beispielsweise Ebay gibt, werden 
sich viele des Wertes dieser Dokumente und 
Fotos bewusst. Denn im Internet wartet zah- 
lungskräftige Kundschaft: »Da gibt es zum 
Beispiel Sammler aus Kanada oder den 
USA, die mehrere Hundert Dollar pro Foto 
zahlen. So wandert vieles ins Ausland, das 
auch hierzulande mancher Historiker gerne 
gehabt hätte«, weiß Peter W. Cohausz, der 
für seine Artikel in FLUGZEUG CLASSIC 
stets auf Bildersuche ist. 


Markus Wunderlich, 
Chefredakteur 


Dieser Einschätzung schließt sich auch Le- 
ser Henry Hope aus Berlin an. »Die finan- 
zielle Kraft deutscher Enthusiasten reicht 
leider meistens nicht aus, das Material im 
Land zu halten - von wenigen Ausnahmen 
mal abgesehen«, so Hoppe. Immerhin ge- 


E 


lange es auf diesem Weg in pflegliche und 
erhaltende Sammlerhände. £ 

Hoppes Rat: Man solle sich doch in der 
eigenen Familie umsehen — mitunter sei ei- 
nem gar nicht bewusst, was die Urgroß- 
mutter da für verstaubte Fotoalben und 
Flugbücher auf dem Dachboden liegen 
hat. 

Recht hat er. Also ab in den Speicher zur 
Suche. Schicken Sie uns Ihren Fund. Im 
»Leseralbum« von FLUGZEUG CLASSIC 
ist er gut aufgehoben! 

Ihr Markus Wunderlich 


Ja, sowas 
gab's mal 
hierzulande: , 
seltene Farb- 
aufnahme ei- 
ner Vickers 
Wellington. 
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Glas-Dia ist 
inzwischen 
in Übersee 
gelandet 
Foto Henry Hoppe 
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Sie wurde als Wrack aus dem Polarkreis geholt und na- 
hezu perfekt restauriert. Nun fliegt zum ersten Mal seit 
Jahrzehnten wieder eine MiG-3. 


Die T-33 war der erste Jet der jungen Nachkriegsluft- 
waffe. Werner Fischbach erzählt von dem wohl bekann- 
testen Jet-Trainer der westlichen Welt. 
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Manfred Griehl über seinen packenden Einsatz. 


In Ostdeutschland hat sich das 
Schicksal einer Lancaster geklärt 28 


Der Prototyp der BFW M 20. Das Flug- 
zeug hatte eine wechselvolle Geschichte 20 


Die T-33 gehört zu den Jet-Sauriern. 
60 Jahre hat sie schon auf dem Buckel 32 


SPECIAL S 
Fot fi Flugzeugtypen in dieser Ausgabe 
REES Avro Lancaster „28 | Lockheed L1649 Super Star. 7 
Flugschau-Fotografie.................. 50 Cierva C24 7 | Lockheed T3 3 
Wie fängt man tolle Motive ein, was braucht man dazu? = Kan k y reen We ST 
Mit welchen Tricks arbeiten Könner? Wir geben Tipps! E E Geet d 
EE, Zen See ER Douglas C 74 Globemaster .78 
? Ettrich Taube .. ‚60 
PORTRÄT FockeWulf A 47. .40 i i 
Eine außergewöhnliche US-Pilotin Folland Gnat ... North American P-51 Mustang ... 


oo» 


Fouga Magister Sepecat Jaguar 
Frau am Steuer s 54 Hawker Hunter. Short Sunderlan« 
| Connie Bowlin ist Mustang-Pilotin und ausgewiesene Heinkel He 70 Supermarine Spitfire Mk. IX. 
i Warbird-Kennerin. Kurt Braatz porträtiert diese Frau. Heinkel He 11 Supermarine Spitfire Mk. XVIIE ....9 
Heinkel He 16; T6G Texan .……. 
>» UNFALLREPORT Junkers Ju 52 Westland Wessex . 
Crash bei Flugerprobung 
Tauben-Ende nach 36 Minuten ..60 RUBRIKEN 
| Im Oktober 2005 startete ein Ettrich-Taube-Nachbau zur Editorial 
Flugerprobung. Doch ihr Pilot wurde böse überrascht. News...... 
Kolumne... 
FIL M d o N 5 Bücher... 
Die tollkühnen Männer in ihren fliegenden Kisten Modellbau ei 
Authentisch, klassisch, gut .......... 62 Museumstipp/Termine... 72 
Der fliegerische Teil des Films forderte höchsten Einsatz. 
Titelbild: 
FLUGSIMULATION Vorschau .... Boris Osetinsky; 
3 Me-210: 
Add-on für FSX und FS 2004 Background Sammlung Ringistetter 
Junkers Ju 52.. Impressum .................. 82 
Martin Nass stellt ein Ju-52- Eben vor. > Titelthema 


Und: Fliegen lernen mit Data 
Beckers Pilotenschule. 


flugzeug-classic.de 3/2008 


Genug Arbeit für das Jahr 2008 - das Cockpit. Es wurde letztmals 1988 restauriert, 


jedoch nicht in seinen Originalzustand zurückversetzt 


Fotos Philippe Couderchon 


HEINKEL HE 162-RESTAURIERUNG 


In Le Bourget hat für die Mitglieder der Memo- 
rial Flight Association (MFA), die mit der Restau- 
rierung der He 162 A-2, Werknr. 120015, 3./JG 
1, beschäftigt sind, ein neuer Arbeitsabschnitt 
begonnen. Nachdem die Rumpfaußenhaut gerei- 
nigt und eine weiße Grundierung als Korrosions- 
schutz aufgebracht worden ist, steht nun die 
langwierige Arbeit des Wiedereinbaus der ge- 
samten Innenausrüstung an. 

Ganz oben auf der Liste steht die Installation 
der elektrischen Leitungen vom Cockpit an die 
verschiedenen Elektromotoren und des blauen 
Koaxialkabels an die Antennen des FuG 24. In 
diesem Zusammenhang muss den FLUGZEUG 
CLASSIC-Lesern Bernd Richter und Frank Her- 
zog gedankt werden, die nach unserem Hilferuf 
das notwendige blaue Koaxialkabel und die 
Kunststoff-Kabelschellen zur Verfügung gestellt 
haben. 

Die enorme Aufgabe, alles wieder an seinem 
angestammten Platz unterzubringen, wurde 
durch nummerierte Fotodokumente erleichtert. 
Vor und während der Restaurierung der Werknr. 
120015 sowie der Werknr. 120231 des Natio- 
nal Air and Space Museums (NASM) und der 
Werknr. 120086 des Canadian National Aviation 
Museums waren zahlreiche Aufnahmen gemacht 
worden. An der Zelle muss nur noch das FuG 25 


(Kenngerät) und das FuG 24 (Funkgerät) instand 
gesetzt werden. 

Bei den Restaurierungsarbeiten wurden zu- 
dem besondere Spuren der Vergangenheit im 
Fahrwerksschacht entdeckt: der Name und die 
Adresse eines Mannes, der offensichtlich an die- 
sem Flugzeug gearbeitet hat und diese Angaben 
einst ins Metall ritzte: Lubezinski Werner — San- 
dersdorf - KRS - Bitterfeld. 

Sein Name ist ein interessantes und wichti- 
ges Bindeglied zu dem Flugzeug, und die MFA 
wäre für jede Information dankbar, die Leser von 
FLUGZEUG CLASSIC über diesen Mann oder 
seine Familie liefern können. Er dient auch als 
Erinnerung daran, dass Flugzeuge nicht nur 
schöne Beispiele großer Ingenieurleistungen 
darstellen, sondern wie jedes menschliche We- 
sen auch eine eigene Geschichte zu erzählen 
haben. 

Hinweise werden von der Redaktion oder der 
MFA entgegengenommen: 


MemoriatFlight 
6 rue d'Artois 
F-91130 Ris Orangis 
FRANCE 
oder: memorial.flight@free.fr 
Philippe Couderchon 


Der komplett restaurierte Druckölbehälter 
im Fahrwerksschacht 


Der Rumpf hat einen Schutzanstrich erhal- 
ten, nachdem die Restaurierung der grau 
gespachtelten Bereiche abgeschlossen 
war. Dabei wurde die gleiche Spachtel- 
masse wie bei der Me 262 benutzt 


Lubenzinskis Spuren im Fahrwärks- 
schacht: Wer kennt den Mann? 


Für den Schleu- 
dersitz wurde 
Original-Gurt- 
zeug aufgetrie- 
ben und eine 
neue Kopfstütze 
auf Basis der in 
der Werknr. 
120231 einge- 
bauten herge- 
stellt 


LOCKHEED L1649 SUPER STAR 


Lufthansa Stiftung 
kauft Super Star 


Im Rahmen ihrer Aufgabe zur Traditionspflege hat die 
Deutsche Lufthansa Berlin Stiftung (DLBS) am 18. De- 
zember drei Flugzeuge vom Typ Lockheed L1649 A 
Super Star ersteigert. Die Lufthansa Technik soll eines 
dieser Flugzeuge wieder in flugfähigen Zustand brin- 
‚gen, nach neuester Infornation die N7316C. Alle drei 
Maschinen befinden sich in den USA (siehe auch 
FLUGZEUG CLASSIC 3/05). Die Aufrüstung wird dort 
‚geschehen. Ehemalige Lufthansa-Technik-Mitarbeiter, 
die dieses Flugzeug noch aus ihrem Berufsleben ken- 
nen, werden an der Restaurierung mitarbeiten. 

Eine Maschine dieses seltenen Trios, die Bau-Nr. 
1040 (N974R), war eine Super Star der Lufthansa. Sie 
trug lange den Namen »Jenny's State und war eine der 
Hauptattraktionen der Ausstellung »Fantasy of Flight« 
im nahe Lakeland gelegenen Polk City, Florida. Sie be- 
findet sich praktisch noch in flugfähigem Zustand. Die 
zwei anderen ehemalige TWA-Maschinen, die Bau-Nr. 
1018 (N7316C) »Star of the Tigres« und die Bau-Nr. 
1038 (N8083H) »Star of San Pedro Sula«, sind poten- 
zielle Ersatzteillieferanten. Alle drei Maschinen waren 
im Besitz von Maurice Roundy. Unbestätigten Berich- 
ten zufolge sollen die drei Flugzeuge den Besitzer für 
748.000 US-Dollar gewechselt haben. 

Das Flugzeugmuster Super Star war zwischen 1957 
und 1968 bei der Lufthansa im Einsatz. Roger Soupart 


Die ehemalige Lufthansa-Super Star N974R 
»Jenny's Star« im Fantasy of Flight Museum in Polk 
City, Florida 


Die beiden ehemaligen TWA-Maschinen: im Vorder- 
grund »Star of San Pedro Sula«, Bau-Nr. 1038 

(N8083H), und im Hintergrund »Star of the Tigres«, 
Bau-Nr. 1018 (N7316C) Fotos Roger Sou- 
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DE HAVILLAND-FLUGZEUGE 


Die weniger bekannten 


Cierda C24, G-ABLM 


Neben den umfangreichen Arbeiten, 
die im De Havilland Heritage Centre 
(siehe FLUGZEUG CLASSIC 1/08) in 
die bekannten De Havilland-Flug- 
zeuge investiert werden, gehen auch 
die Arbeiten an einigen der weniger 
bekannten Mitglieder dieser Flug- 
zeugfamilie zügig voran, etwa an der 
DHC-2 Otter, VP-FAK. Diese Ma- 
schine mit der Bau-Nr. 294 hatte am 
17. Oktober 1959 ihren Jungfern- 
flug, wurde der British Antarctic Sur- 
vey Organization (BASO) zugewiesen 
und im Januar 1960 nach Deception 
Island gebracht. RAF-Besatzungen 
flogen die Maschine, so erhielt sie 
auch RAF-Kokarden. Im März 1967 
aufgrund von Schäden zurückgezo- 
gen, wies sie weniger als 1000 Flug- 
stunden auf. 

Die Otter ist eine Leihgabe der 
Norman Pratiett (2) BASO. Sie traf im Mai 2005 im Mu- 

seum ein und hat noch immer ein Ku- 
fenfahrwerk. Im wesentlichen scheint es sich um die blanke Zelle zu handefh: Motor, 
Verkleidung und Propeller fehlen. 

Zur Zeit wird auch die bei De Havilland gebaute Cierva C24, G-ABLM, untersucht, 
die dringend der Restaurierung bedarf. Trotz der Bezeichnung Cierva C24 wurde der 
Tragschrauber von De Havilland in Stag Lane produziert; er ist mit einem 120 PS 
starken Gypsy Ill-Motor ausgerüstet. Der Cierva-Anteil bestand aus der Rotorbau- 
gruppe und der Tatsache, dass Cierva selbst im September 1931 den Erstflug durch- 
führte. Die Konstruktion dieses mit einer zweisitzigen Kabine ausgestatteten Trag- 
schraubers entsprach der DH 80 Puss Moth, hatte ein Dreibeinfahrwerk und einen 
von der Cierva C19 Mk.IV stammenden Dreiblattrotor. 1932 tourte Cierva mit ihr 
durch Europa und beteiligte sich an dem Luftrennen Brooklands-Newcasttle. Eine Pro- 
duktion wurde nicht versucht. Auch bestand kein Grund, die Zelle zu behalten, da es 
andere De Havilland-Modelle gab. Eingelagert wurde sie vermutlich trotzdem, da sie 
1951 bei der Ausstellung zum 50-jährigen Jubiläum der Fliegerei in Hendon zu sehen 
war. Nach Jahren im Lager wurde der Tragschrauber 1973/74 von Lehrlingen bei 
Hawker Siddeley zur statischen Ausstellung komplett restauriert und erhielt damals 
auch wieder einen Motor. Allerdings fehlten Teile des Rotorantriebs. Norman Pratlett 


Da wartet viel Arbeit: die Reste der 
DHC-2 Otter, VP-FAK 


SAMMLUNG ZERSCHLAGEN 


PEN. 


Leser, die im Sommer eine Tour durch briti- 
sche Luftfahrtmuseen vorhaben, werden es 
bedauern zu hören, dass das Bournemouth 
Aviation Museum am 16. Dezember 2007 auf 
Dauer geschlossen wurde. Nicht etwa weil 
das Museum finanzielle Schwierigkeiten ge- 
habt hätte, vielmehr benötigt die Flughafen- 
behörde Platz für die Erweiterung des Flug- 
hafens und beabsichtigt daher, die 
Museumshalle abzureißen und an ihrer 
Stelle Langzeitparkplätze einzurichten. 

In dem Komplex war nicht nur das Mu- 
seum selbst untergebracht. Er beherbergte 
auch noch eine Hubschrauber-Flugschule 
und De Havilland Aviation, die beide ein 
Angebot über Hallenfläche am nördlichen 


Als De Havilland-Abkömmling wird die Venom bei De Havilland 
Aviation auf der Nordseite des Flughafens eine neue Bleibe finden 


Rand des Flughafens akzeptiert haben. Doch 
dort ist nicht genügend Platz für die Muse- 
umssammlung vorhanden. Auch die Unzu- 
gänglichkeit der Nordseite des Flughafens 
und die Kosten für den Transport quer über 
den Platz ließen der Bournemouth Aviation 
Charitable Foundation keine andere Wahl, 
als das Museum zu schließen. 

Bei den meisten Flugzeugen des Muse- 
ums handelt es sich um Leihgaben. Die ein- 
zige Maschine, die vor Ort verbleiben wird, 
ist die komplett in Rot gehaltene Hunter, die 
früher auf einem Sockel im Freigelände 
stand. De Havilland-Flugzeuge wie die Ve- 
nom »WR 421« von Source Classic werden 
natürlich auf die Nordseite des Flughafens 


Gnat T1 XR954 


Einer ungewissen Zukunft dürfte dieser in 
Privatbesitz befindliche Royal Navy Wessex 
HAS 3 entgegensehen, der sich zur Zeit als 
RAF HAR 2 ausgibt 


kommen, vielleicht auch gemeinsam mit der 
modifizierten Buccaneer XX897. Die restli- 
chen Maschinen, einschließlich der Neuzu- 
gänge wie die Wessex, Meteor und Provost 
T1, werden von ihren Eigentümern abtrans- 
portiert werden müssen, ebenso wie der Rest 
tscheidung darüber, ob 
die noch flugfähigen wie Philip Meesons DH 
Rapide und Provost JP5 und John Bradshaws 
Fury ISS in den Nordbereich verlegt werden, 
ist noch nicht gefallen. Auf die beiden Air- 
liner BAC 1-11 und Handley Page Herald 
dürfte schon wegen ihrer Größe die Axt des 
Schrotthändlers warten, ein Schicksal, das 
die Gnat T1 XR954 bereits ereilt hat. 

Norman Pratlett 


der Exponate. Eine 


Der Axt des Schrotthändlers zum Opfer gefallen ist bereits die 


Spitfire IX, PL344/N644TB, in Duxford: Als Rumpfkennzeichen 
wurden die Initialen »TLB« des Besitzers Tom Blair gewählt 


SUPERMARINE SPITFIRE 


Fortschritte in Duxford 


Die Uberholung von Tom Blairs Spitfire IX, PL344/N644TB, bei ARCO in 
Duxford ist abgeschlossen, doch sie hat sich schwieriger erwiesen als 
ursprünglich angenommen. Allein die Umrüstung auf die originalen C- 
Tragflächen dauerte doppelt so lange wie vorgesehen. Ihr Farbschema 
ist jetzt wesentlich präziser als vorher. Anstelle des Staffelkennzeichens 
sind noch immer die Initialen des Besitzers vorhanden. »TL« war früher 
das Verbandskennzeichen der 35 Squadron, die mit der Halifax und spä- 
ter Lancaster/Lincoln ausgerüstet war. 

Von der Geschichte der Maschine ist nur so viel gewiss: Die PL344 
wurde im Juli 1944 an die 8 MU ausgeliefert und ging Anfang August an 
die 602 Squadron. Nach Zwischenstationen bei der 442 und 401 Squa- 
dron sowie 88 Group HQ hatte sie Mitte 1946 bei der 129 Squadron ei- 
nen Unfall. Die 151 Repair Unit setzte die Einmot instand und rüstete sie 
auf den Mk. IXE-Standard um, Später erwarb die holländische Luftwaffe 
die Maschine, die jedoch viele Jahre bei der Technischen Universität in 
Delft stand. Mitte der 1980er-Jahre waren nur noch das Rumpfmittelteil 
und Teile einer Tragfläche übrig, die Charles Church für sein drittes Spit- 
fire-Restaurierungsprojekt kaufte und dafür die Zulassung GIXCC erhielt. 

Nach Churchs Tod kam die Zelle 1992 zu Personal Plane Services 
(PPS), Wycombe Air Park. PPS führte die Restaurierung zu Ende, und die 
Spitfire unternahm Anfang 2001 ihren Erstflug mit dem Kennzeichen Y2- 
P der 442 Squadron RCAF (2nd T.A.F.). Ende 2001 erhielt sie die Zulas- 
sung N644TB für die Southern Aircraft Leasing Inc. (Tom Blair) für Ker- 
mit A. Weeks bei Harry Stenger in Bartow, Florida. Ende 2007 war das 
Flugzeug noch nicht geflogen, vermutlich wegen Problemen mit einem 
Leck in der Fahrwerkshydraulik. 

Die Restaurierung der Spitfire Mk. XVIIE, SM969/G-BRAF von The 
Fighter Collection (TFC) nähert sich ihrem Abschluss. Die Maschine soll 
in Kürze ihre Markierungen bekommen, welche ist allerdings noch nicht 
bekannt. Norman Pratlett 


Spitfire Mk. XVIIIE, SM969, G-BRAF, der »The Fighter Collec- 
tion«, bereit für den Tarnanstrich Fotos Norman Pratlett 
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Gerhard Lang 
Passagierflugzeuge 

120 Seiten, ca. 130 Abb., 
22,3 X 26,5 cm 

Best.-Nr. 090 


Dietmar Plath 
Flugzeuge in aller Welt 
128 Seiten, ca. 130 Abb., 
24,5 X 30,5 cm 

Best.-Nr. 7212 


Piloten 


ER, SEN 


Andreas Fecker 

Piloten 

128 Seiten, ca. 130 Abb., 
17,0 X 24,0 cm 

Best.-Nr. 7222 
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SES 


Die Fouga Magister im Mai 2007 beim 
Triebwerksstart nach Beendigung der 


Restaurierungsarbeiten Arthur van Laar 


SPITFIRE- UND MAGISTER-CRASH 


Sowohl die auf Gize Rijen AFB beheimatete Supermarine Spitfire der 
Royal Netherlands Air Force Historical Flight als auch die Fouga Magister 
der Dutch Historic Jet Association (DHJA) auf dem Flughafen Lelystad ka- 


men bei Landeunfällen zu Schaden. 


Am 29. August 2007 erwischte es die Fouga Magister F-GSHG bei ei 
nem Landeversuch auf dem Marinefliegerstützpunkt De Kooy. Das Fahr- 
werk fuhr kurz nach dem Aufsetzen ein, der Jet schlitterte auf dem 
Bauch fast 300 Meter über die Piste. Beide Piloten blieben unverletzt, 


Die Spitfire 3W-17 mit ihrem eleganten Profil kurz vor dem Landeunfall 


doch der Schaden an der Maschine ist beträchtlich. Nach dem Unfall 


wurde die Magister nach Lelystad transportiert, wo eine Entscheidung 
über ihre Zukunft fallen wird. In der Zwischenzeit bereitet die DHJA ihre 
Ersatz-Fouga mit der Zulassung F-GLHF für die Saison 2008 vor. 

Kurz nach dem Fouga-Unfall geriet am 7. September 2007 die Super- 
marine Spitfire 3W-17 auf Gilze Rijen AFB nach dem Aufsetzen von der 


MOTORKRÄHE 


DGzEhF bringt zweite Motorkrähe 


Nach 36 Jahren fliegt die Motorkrähe D- 
KAQB mithilfe der Deutschen Gesellschaft 
rhaltung historischer Flugzeuge 

hF) wieder. Das Flugzeug wurde von 
Helmut Riska aus Neu-Ulm von 1967 bis 
1971 gebaut. Ein Kolbenfresser am Hirth F- 
10 Motor bedeutete das Ende, 1971 wurde 
die Maschine eingelagert. 

Im Jahr 2004 erfuhr die DGzEhF von dem 
Flugzeug und erwarb es. Da die bei der Ge- 
sellschaft bereits im Einsatz befindliche Mo- 
torkrähe D-KOBO sich einer Grundüberho- 
lung näherte, entschloss man sich, die 
Aerodux-verleimte D-KAQB aufzuarbeiten 
und in Dienst zu stellen. Zwei Jahre Restau- 
rationszeit und sieben Monate Papierkrieg 
mit dem Luftfahrtbundesamt haben jetzt zur 
Zulassung geführt. Die DGzEhF plant, die 
Maschine bei ihrem nächsten großen Oldti- 
mertreffen in Arnstadt-Alkersleben (Erfurt) 
zusammen mit weiteren Motorkrähen vorzu- 
stellen. 
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Letzte Feinabstimmung nach dem Erstflug 


Als die Gesellschaft ihre erste Motorkrähe 
D-KOBO restaurierte, existierte nur eine 
flugfähige Motorkrähe III (mit VW-Motor), 
D-KOBO war die erste Motorkrähe IV (mit 
Hirth F-10-Motor). Mittlerweile gibt es wie- 
der vier flugfähige Exemplare. Die DGzEhF 


Roger Soupart (2) 


Eingeknicktes Fahrwerk: Eine der wenigen Aufnahmen der Spit- 
fire unmittelbar nachdem sie von der Piste abgekommen war 


Landebahn ab und erlitt dabei erheblichen Schaden. Der Pilot blieb un- 
verletzt, Untersucher müssen noch die Schadenshöhe ermitteln. Bei 
Raritäten wie einer Spitfire finden sich jedoch in der Regel willige Restau- 
rierungsteams, und die 3W-17 wird mit ziemlicher Sicherheit nach einem 
längeren Hangaraufenthalt wieder fliegen. 


Roger Soupart 


in die Luft 


Foto DGzEhf 


plant, alle flugfähigen Exemplare in Arn- 
stadt-Alkersleben im Rahmen eines Motor- 
krähe-Treffens zusammenzubringen. 
Weitere Informationen über die DGzEhF 
unter www.dgzehf.de oder der Telefon- 
nummer 08433/929476. Werner Fischbach 


SEPECAT JAGUAR 


Das Ende einer britischen Raubkatze 


Eigentlich war der SEPECAT Jaguar nichts 
besonderes. Außer, dass es sich bei dieser 
Raubkatze um eine recht frühe 
schaftsentwicklung eines Kampfflugzeugs 
handelte. Sie geht auf die frühen 1960er- 
Jahre zurück, als die französische Luftwaffe 
nach einem Nachfolger für die F-100 »Super 
Sabre« suchte und die britische nach einem 
für die Hawker Hunter. So taten sich die 
Firmen Breguet und British Aircraft Corpo- 
ration zusammen; das Ergebnis nannte sich 
SEPECAT Jaguar und flog am 8. September 


Gemein- 


(Royal Aircraft Establishment) in Farnbo- 
rough versetzt worden war. Im April kam 
die Maschine nach Boscombe Down und 
wurde ab 2001 von der staatlichen Firma 
QinetiQ betrieben. Man setzte sie, inzwi- 
schen mit dem Kennzeichen XX833 verse- 
hen, für das Aircraft Test and Evaluation 
Center (ATEC) ein. Allerdings nagte auch 
an dieser alternden Raubkatze der Zahn der 
Zeit und sie war reif für die Ausmusterung. 
Am 20. Dezember letzten Jahres standen 
ihre beiden letzten Flüge an. Mit der letzten 


NinetiQ| iX 


N 
N 
I A 


(KN 


1968 zum ersten Mal. Die Abkürzung SEPE- 
CAT ist übrigens ein französisches Wortun- 
getüm und steht für »Sc 
Production de Anton d` Ecole de Combat 
et d`appui Tactique«. 

Inzwischen ist der Jaguar sowohl bei der 


Landung um 15.45 Uhr in Boscombe Down 
wurde das Kapitel der britischen Jaguars 
endgültig abgeschlossen. Werner Fischbach 


Durften nochmal: SQn Ldr. Andy Blythe 
(links) und Wg Cdr. Paul Shakespeare 


ieté Européen de 


Armée de l`Air als auch bei der RAF Ge- Der letzte 
schichte. Die Briten versetzten die letzten britische 
Jaguars im Sommer 2007 in den Ruhestand. Jaguar bei 

Bis auf einen. Weil dieser Jaguar der Ver- seinem 
sion T Mk 2A im Februar 1989 seine Ein- Abschiedsflug 
satzstaffel verlassen hatte und zum RAE Fotos QinetiQ (2) 


HÖRBÜCHER 


Geschichte(n) hören 


Es müssen nicht immer Filme sein: 
Hör-CDs schaffen ebenso gut einen 
Zugang zur Zeitgeschichte und las- 
sen im Kopf Bilder entstehen. Die 
Firma Polar Film, Produzent und An- 
bieter historischer Dokumentar- 
filme, hat zwei neue Werke im Pro- 
gramm. In »Der Krieg am Himmel« 
gibt der bekannte Schauspieler und 
Sprecher Matthias Ponnier und Ma- 
rietta Bürger die Erlebnisse von be- 
kannten Flugpionieren und Flieger- 
assen beider Weltkriege wieder, 
d darunter u.a. Elly Beinhorn, Hajo 
Herrmann, Walter Schuck, Günther 
Schack, Ernst Wilhelm Reinert, 
Erich Rudorffer, Edu Neumann, Her- 
mann Hogeback, Adolf Galland, 
Wolfgang Falk, Beate Uhse. Die Laufzeit der beiden Audio- 
CDs beträgt 117 Minuten, das Hörbuch kostet 14,95 Euro. 
In dem Hörbuch »Alleinflug — Mein Leben, wird erzählt, 
wie die kürzlich verstorbene Elly Beinhorn ihre Träume ver- 
wirklicht hat. Mitgewirkt hat ihre Enkelin Daisy Rosemeyer, 
die Zitate ihrer Großmutter vorträgt. Als Bonus enthalten 
die CDs ein Interview mit Beinhorn aus dem Jahr 1996. Al- 
les zusammen sorgt für unterhaltsame siebeneinhalb Stun- 
den Hörvergnügen, der Preis beträgt 19,99 Euro. Zu be- 
stellen unter Tel. 02542/951313 oder info@polarfilm.de 


T-6G TEXAN 


Zwei tödliche Abstürze 


Am 9. Mai 2007 hatte de T-6G Texan, HB-RDC, ihren Erstflug nach einer langwieri- 
gen Restaurierung. Doch gerade einmal fünfeinhalb Monate später, am Samstag- 
abend, den 27. Oktober 2007, erlitt sie bereits einen fatalen Unfall. Kurz nach dem 
Start vom Flugplatz Columbier im Schweizer Kanton Neuenburg geriet die Texan in 
Schwierigkeiten, verlor rasch an Höhe und stürzte in ein bewaldetes Gebiet in der 
Nähe einiger Häuser. Bei dem Absturz wurde der Pilot sofort getötet; sein Passa- 
gier erlag später im Universitätshospital von Lausanne seinen Verletzungen. 

Ein weiterer tödlicher Unfall ereignete sich am 6. Dezember 2007, als die in 
Cuers beheimatete T-6G Texan, F-AZYT, in der Nähe von Le Castellet, Frankreich, 
abstürzte und beide Besatzungsmitglieder ums Leben kamen. Die Texan trug die 
Farben und Markierungen der französischen Marine und war ein gern gesehener 
Gast auf zahlreichen französischen Airshows. Roger Soupart 


Auen) 


Stürzte in der Schweiz ab: T-6 Texan HB-RDC mit den ansprechenden 


Markierungen der USAF Foto Roger Soupart 
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SHORT SUNDERLAND 


Flugboot-Rettung 


Geldsegen für den Pembroke Dock Sunderland Trust: Dank einer 
Zuwendung der britischen Heritage Lottery Fund (HLF) in Höhe 
von 49700 Pfund kann die Stiftung die Short Sunderland Mk.I T9044 
der 210 Squadron unter Wasser untersuchen. Damit soll festgestellt 
werden, ob eine Bergung des Flugboots möglich ist, um sie in der 
chen Stadt Pembroke — wegen ihres Flugboot-Stützpunk- 
tes im Zweiten Weltkrieg berühmt geworden - auszustellen, 

Das riesige Flugboot sank im November 1940 bei einem Sturm 
vor dem Pembroke Dock und war in Vergessenheit geraten. Jahr- 
zehnte später entdeckten Taucher die Sunderland in einer Tiefe von 
18 Metern wieder. Im Jahr 2003 wurde einer der vier Pegasus XXII- 
Motoren zusammen mit dem Propeller geborgen. Zur Zeit wird der 
Fundort von der Hafenbehörde durch eine 100 Meter große Sperr- 
zone geschützt, die von örtlichen Tauchern »bewacht« wird. Bei 
diesem Flugboot handelt es sich um die einzige Mk.I Sunderland 
weltweit und um eine von nur vier noch existierenden militärischen 
Versionen der Sunderland. 

Die Sunderland operierte fast 20 Jahre lang vom Pembroke Dock 
aus, die Stadt wurde zur weltgrößten Flugbootbasis. »Die erhalte- 
nen Mittel erlauben uns, das gesamte Flugboot und den Meeresbo- 


westwalı 


Einer der vier 
1010 PS starken 
Bristol Pegasus 
XXIl-Motoren der 
Sunderland Mk.l, 
T9044, der 2003 
geborgen wurde 


den in diesem Bereich zu untersuchen und herauszufinden, wie es 
später geborgen werden kann«, so Willian McNamara, Vorsitzender 
der Stiftung, 


John K. Gibbs 


Sunderland Mk.I, 
L2163, DA-G, der 210 
Squadron: Die Sunder- 
land auf dem Meeres- 
grund gehörte ebenfalls 
zu dieser Staffel 

Fotos John Evans (3) 


Teil des Pembroke Docks, aufgenommen im Mai 1943 während 
des Höhepunkts der Atlantikschlacht. Bei genauer Betrachtung 
sind 13 Sunderland-Flugboote zu erkennen 


JUNKERS JU 52 


Facelift für Tante Ju 


Jahrelang thronte sie mit ihrem weithin sicht- 
baren roten Farbkleid auf Stelzen über den 
Hallen des »Auto + Technikmuseums« in Sins- 
heim, immer mit der Nase im Wind. Nun war 
der Anstrich, der an Görings Reisemaschine 
D-2527 »Manfred von Richthofen« erinnern 
sollte, in die Jahre gekommen. Eine Grund- 
überholung wurde fällig. Die Spezialisten aus 
der Werkstatt des Museums stellten das Flug- 
zeug zur Freude vieler Besucher auf den Park- 
platz, wo es besichtigt werden konnte. 

Nach Ausbesserungsarbeiten erhielt die 
Maschine den klassischen silber-schwarzen 
Junkers-Werkanstrich, der für die Lufthansa- 
Ju 52 typisch war. Auch das Kennzeichen D- 
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2527 brachte man wieder an. Nun thront die 
Ju 52 wieder über den Hallen und kann innen 
besichtigt werden. 

Bei der Maschine handelt es sich um eine 
spanische CASA 352 L mit Enmasa-Beta-Mo- 
toren. Um 1951 mit der Werknummer 100 
gebaut, war die Maschine mit der Dienstnum- 
mer T.2B-209 zuletzt bei der 792. Escuadron 
im Einsatz gewesen. Nach der Ausmusterung 
in den 1970er-Jahren stand sie einige Jahre 
vor einer Bar. 1992 kam sie ins »Auto + Tech- 
nik Museum«, wo sie ihren markanten roten 
»Richthofenanstrich« erhielt. Das Museum ist 
im Besitz von nicht weniger als drei CASA 
352. Peter W. Cohausz 


Fit gemacht für die nächsten Jahre: Die ehe- 
mals rote Ju 52 im neuen Lufthansa-Look 
‚Auto+Technik Museum 


Gelobt sei, 
was alt ist! 


In Friedrichshafen findet im Mai zum ersten Mal 
die »Klassikwelt Bodensee statt. Die Messe für 
Old- und Youngtimer bietet ein Forum für alle al- 
ten Vehikel, die zu Wasser, zu Lande und natür- 
lich in der Luft unterwegs sind. Auf dem Flugha- 
fen, der direkt an das Messegelände angrenzt, 
findet täglich eine Airshow mit historischen Flug: 
zeugen statt. Erwartet werden die »Flying Red 
Bulls«, eine Ju 52 steht für Rundflüge parat. Der 
‚Ausstellungsbereich bietet alles rund um de The: 
men Ersatzteile, Zubehör & Instrumente, War- 
tungsprodukte, Werkstattausrüstung/Restaura- 
tion, Modellbau, Kunst, Literatur und 
Accessoires. Ein Besuch lohnt also allemal. 


TERMIN 

Die Messe findet von 22. bis 25. Mai 2008 
auf dem Messegelände in Friedrichshafen 
statt. 


EINTRITTSPREIS 
Tageskarte: 12 €, Jugendliche von 14 bis 18: 
7 €, Familienkarte: 25 €, Dauerkarte: 30 €. 


ÖFFNUNGSZEITEN 
Täglich von 10 bis 18 Uhr. 
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www.geramond.de 


Ein Klassiker 
hebt neu ab... 


Faszinierende Old- 
timer, eine packende 
Airshow und breitge- 
fächerte Ausstellung: 
Die Klassikwelt 
Bodensee zeigt, was 
vergangene Genera- 
tionen bewegt hat 
Fotos Messe 
Friedrichshafen 


FRONTIE 


Eine außergewöhnliche Airline 


a 


gewinnen! 


FLUGZEUG CLASSIC 
verlost 50 Freikar- 
ten im Wert von 
600 Euro! 

50 Leser haben 
freien Eintritt zur 
Klassikwelt Boden- 
see. Sie wollen da- 
bei sein? Dann sen- 
den Sie eine 
Postkarte mit dem 
Stichwort »Klassik- 
welt Bodensee« an 
die Redaktions- 
adresse: 


d ei 
GeraMond 


Das kann keine ganz normale Airline sein, die mit einer 
lupenreinen Airbus-Flotte quer durch die USA fliegt und 
dabei Trixie, den Fuchs, die Eule Ollie und 58 weitere 
Wildtiere auf den Leitwerken präsentiert — die Kult-Airline 
aller Luftfahrt-Fans! Dass die in Denver beheimatete 
Frontier Airlines tatsächlich etwas Besonderes ist, zeigt 
dieser einzigartige Bildband mit gründlich recherchierten 
Texten, Porträts und Interviews — und mit wieder einmal 
brillanten Fotos von Dietmar Plath. 


FLUGZEUG CLASSIC 
-= Kennwort »Klassik- 
welt Bodensee«-, 
Postfach 800240, 
81602 München 


Dietmar Plath 

Frontier 

96 Seiten, ca. 120 Abb., 24,5 x 30,5 cm, 
Hardcover mit Schutzumschlag 

ISBN 978-3-7654-7002-8 

Best.-Nr. 7002 

€ [D] 24,95 

€ [A] 25,70/SFr. 44,90 


Den 50 glücklichen 
Gewinnern senden 
wir die Karten recht- 
zeitig per Post zu. 


Im Buchhandel oder unter E 
wwgeramond.de A GeraMond 
Telefon 0180-532 16 17 (14 Cent/Minute) 


RESTAURIERUNG MiG-3 


In Russland ist ein weiteres ausgestorbenes Flug- 
zeug aus dem Zweiten Weltkrieg wieder zum 
Leben erwacht: die MiG-3. Der elegante 


Jäger, perfekt wiederaufgebaut, 
für einen Amerikaner bestimmt 


nfang 2000 eröffnete ein russis 
Ge: ann dem Prä 
3) restoration 


niertes neues Projekt ini 

Plan sah vor, die Restaurierung zweier 
MiG-3 zu finanzieren, 

und eine zweite, um sie zu verkauften. 

Die Firma Aviarestoration beschä 
26 Personen in zwei Niederlassungen. Die 
Moskauer sollten die Nachforschungen 
unternehmen, die Mitarbeiter in Nowosi- 
birsk Restaurierung und Nachbau. 

Als Erstes durchforstete die Moskauer 
Dependance russische Archive und fand 
Informationen über eine Reihe von MiG- 
3-Verlusten. In den folgenden drei Jahren 
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ist 


wurden Expeditionen zur Bergung vo 
sechs Wracks organisiert, im fernen russi- 
ben Norden und auch in den Regionen 

Pskow und Nowgorod. 

Die erste dieser MiG-3, die Ser.-Nr. 
wurde 2001 geborgen. Ende 2005 
war sie restauriert; sie war für einen rus- 
ischen Kunden bestimmt und wurde mit 
einem originalen Mikulin AM-35A-Motor 


Die zweite MiG-3-fand man im Polar- 
kreis und transportierte sie zu Aviaresto- 
ration nach Nowosibirsk, wo die Restau- 
rierungsarbeiten bereits begannen, noch 
bevor die erste MiG fertiggestellt war. 
2005 wurde das Projektan Jerry Yagen von 
Tidewater Tech, Virginia, verkauft. Nach 


der Fertigstellung sollte die MiG von der 
Fighter Factory betrieben werden, die auf 
einem nagelneuen Flugplatz mit moder- 
nen Hallen residiert. Fighter Factory hat 
bereits je eins von vier rı hen Flug- 
zeugtypen erworben, die von Aviaresto- 
ration restauriert w . Die 
MiG-3 wird sich in Kürze zu den bereits 
in Virginia fliegenden I-15bis, [-153 und I- 
16 gesellen. 


Alter Kämpfer 
Diese geborgene MiG-3 trug d 


3457, hatte einen Motor des Typs AM-3: 

9EAN41002 und gehörte zu den Maschi- 
nen, die in einer Zeit produziert wurden, 
in der die Kriegswirren am größten waren. 


Testpilot Vladimir Barsuk auf dem zweiten Flug nach dem Wiederaufbau der MiG-3, 
Ser.-Nr. 3457. Einziges Zugeständnis an den Allison V-1710-Motor ist ein leicht ver- 


größerter Einlass auf der Cowling 


Man nimmt an, dass die Mi Ser-Nr. 
3457, kurz nach ihrer Herstellung in den 
Norden Russlands an die Einheit 147IAP 
(Istrebitelniy Aviatsionniy Polk, Jagdflie- 
ger-Regiment) zur Piloteneinweisung aus- 
geliefert wurde. Im September 1941 wars 
eine von nur wenigen MiG-3 des 
ments. Vermutlichwurdesiehauptsä 
von Oberst Michail Michailovich Golov = 
nya, der ku finni 
schen Winterkrieg (30. November 1939 
bis 13. März 1940) Kommandeur des aus 
den Gruppen 137SBPA, 145IAP, 147IAP, 
14OAES und 1180RAE bestehenden 1SAD 
geworden war. 

Die beste Möglichkeit, mehr über den 
Abgang zu erfahren, bestand darin, zuerst 
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Fotos Boris Osetinsky 


die offizielle Verlustmeldung und an- 
schließend den detaillierteren Bericht zu 
lesen, den der Pilot nach der Rückkehr zu 
seiner Einheit abzugeben hatte: Am 23. 
September wurde die MiG-3 von deut- 
scher Flak nahe des Flusses Sapadnaja 
Liza getroffen und musste in der Nähe des 
Sees Nyal-Yavr notlanden. Oberst Golov- 
nya überlebte die Notlandung. Die zur 
147IAP gehörende Mi war vom Flug- 
platz Murmashi aus an die Front gestartet. 

Hier der Bericht des Piloten an den Be- 
fehlshaber der l schen Luftflotte, 


September. 50 Uhr ein Ei 
von sechs SB-Bombern, begleitet von 
, drei I-16, LaGG und ei- 
ner MiG-3 geplant war. Ich entschloss 
mich, die letztgenannte Maschine zu fl 
gen. Ziel des Einsatzes war Luftunterstü 
zung der Bodentruppen und die Vernicl 
tung des durchgebrochenen 
Wegen schlechten Wetters wurde der 
satz auf den 23. September verschoben, 
Beim Anflug auf das Zielgebiet über 
vom Feind besetz Territorium be- 
merkte ich, dass wir heftiges Abwehrfeuer 
vom Boden auf uns zogen. Ich beschloss 
sofort, diese Stellungen auszuschalten, 
umsie daran zu hindern, sodass unsere Pi- 
loten ihren Auftrag ausführen konnten. 
Miteiner 270°-Kurve ging ichin den Stur: 
flug und griff mit meinen MGs die Flak- 
Stellungen an. Sie hörten auf zu feuern 
und beim Überflug beobachtete ich, wie 
die Mannschaften ‚auseinanderstoben. 
Nach dem ersten Angriff ging ich in den 
Steigflug und wendete, um einen zweiten 
Angriff zu fliegen. Am Ende des Wende- 


UNTEN So fand man die MiG-3 mit der Ser.- 
Nr. 4958, die zuerst restauriert wurde 


GANZ OBEN Schwie- 
rig und komplex: 
Schichten aus Bir- 
kenfurnier wurden 
über eine Form ge- 
legt, so entstanden 
die Rumpfhälften. 
Dann befestigte 
man sie an Rippen 


OBEN Die mit Kie- 
fernholz beplankten 
Flächen haben 
Holzrippen. Der Flü- 
gel hier ist bereit 
zum Verspachteln 
Fotos Boris Osetinsky (3) 
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manövers spürte ich, wie der Motor von 
einem Geschoss getroffen wurde. Aus der 
linken Seite des AM-35A begann Öl he- 
rauszuspritzen und plötzlich brach im 
Cockpit Feuer aus. Ich wendete, um auf 
eigenes Territorium zurückzugelangen, 
und während des Sinkfluges erlosch der 
Brand. Ich verließ die Frontlinie in einer 
Höhe von 500 Metern. Plötzlich fiel der Öl- 
druck auf Null ab, doch ich entschied, 
weiterzufliegen, bis der Propeller stehen 
bleiben würde. 

Zwei Minuten später begann der Mo- 
tor schwer zu vibrieren und im Cockpit 
brach erneut Feuer aus. Ich schaltete die 
Zündung aus, ging wieder in Gleitflug 
über, entdeckte ebenes Gelände, fuhr die 
Landeklappen aus und setzte zur Bauch- 
landung an. Die MiG schlitterte etwa 
fünfzig Meter über den Boden und kam 
schließlich zum Stillstand. Erneut 
flammte das Feuer auf, ich löste rasch das 


" kam ich zu der Überzeugung, das: 


Gurtzeug und sprang aus der Maschine. 
Da ich bereits leichte Verbrennungen im 
Gesicht erlitten hatte, schützte ich mich 
mit dem Helm und kehrte ins Cockpit zu- 
rück, um meine Karte und Überlebens- 
ausrüstung zu holen. Dann versuchte 
ich, das Feuer mit Schnee zu löschen, 
doch ohne Erfolg. Bald begann die noch 
vorhandene Munition zu explodieren, 
und als ich mich zurückzog, explodierte 
der Kraftstofftank. Ich nahm meinen Fall- 
schirm und begann nach Süden zu lau- 
fen, wo ich nach 30 Minuten einen Hügel 
erreichte. Vor mir sah ich einen großen 
See. Beim Vergleich mit meiner Karte 
ch 
um den See Nyal-Yavr handeln musste 
und folgte dem Ufer, um zur Straße zu 
gelangen.Nach fünf Stunden Fußmarsch 
erreichte ich endlich ein Telefon und mel- 
dete mich in Murmansk, um die Suche 
nach mir abzublasen.« 


OBEN Fast schon 
puristisch mutet die 
Instrumentierung 
des Cockpits an. 
Als nächstes 
wurden die ShKAS- 
Maschinengewehre 
eingebaut 


GANZ OBEN Ami- 
Herz für den Rus- 
sen: Die MiG-3 be- 
kam einen Allison 
V-1710 Reihenmo- 
tor eingebaut 


OBEN Erste Motor- 
Probeläufe. Der Öl- 
kühler ist seitlich 
unter den Auspuff- 
rohren, der Kühler 
befindet sich an der 
Rumpfunterseite 


OBEN RECHTS Kur- 
veneinlage für die 
Fotomaschine 
während des zwei- 
ten Fluges. An der 
rechten Fläche 
fährt der Vorflügel 
aus 

Fotos Boris Osetinsky 


An dem Angriff vom 23. September 1941 
nahmen insgesamt zwölf Besatzungen 
teil: Sechs I-16 (145IAP), fünf I-153 und 
eine MiG-3 (1471AP). Der Feind schoss die 
MiG-3 von Oberst Golovnyas ab; die SB- 
Bomber gehörten zur 137BAP. 


Mühsame Rekonstruktion 
Die meisten Blaupausen für die MiG-3 
wurden bei MiG aufbewahrt, wo sie Mitte 
der 1980er-Jahre aus Platzgründen ver- 
nichtet wurden. Deshalb dienten Fundstü- 
cke der Maschine als Vorlage für die Neu- 
fertigungen. Darüber hinaus wurden an 
diesem und anderen Orten zehn Mikulin 
AM-35A- und AM-38-Triebwerke für eine 
mögliche spätere Verwendung geborgen. 
Alle MiG-3-Teile wurden zu Aviaresto- 
ration nach Novosibirsk transportiert. Die 
Stadt war stets ein Zentrum für luftfahrt- 
technische Spitzenleistungen in Sibirien, 
und dort gab es auch das Fachpersonal, 
das für diese Restaurierungen benötigt 
wurde. Die Firma verfügte bereits über Er- 
fahrungen; sie hatte schon die I-15, I-16 
und I-153 wieder zum Fliegen gebracht. 
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Nachdem alle Teile beisammen waren, be- 
stand der erste Schritt dieses erstaunli- 
chen Projekts darin, alle noch existieren- 
den Blaupausen zu beschaffen und 
fehlende neu anzufertigen. 

Als Zweites folgte die Herstellung der 
Lehre für den Rumpf, eine laminierte 
Hülle aus Pinienholz. Das Heck wurde in 
zwei Hälften aus hochwertigem finni- 
schen Fournier gebaut, für die man sibiri- 
he Pinie verwendete. Die über Kreuz ge- 
ichteten und mit Epoxydharz verleim- 
ten Hälften wurden dann verbunden und 
mit den Rumpfspanten verleimt. Die 
letzte Stufe bestand im Bespannen der 
Hülle mit Stoff, der dann mit Spannlack 
und Farbe gestrichen wurde. Die Tragflä- 
chen entstanden aus Metallspanten und 
verleimten Pinienholz-Rippen, anschlie- 


"Bend folgte die verleimte und geschich- 


tete Beplankung. Sie ähneln im Aufbau 
dem Rumpfheck. 

Während es sich bei der für einen 
russischen Kunden restaurierten MiG-3, 
Ser.-Nr. 4958, um eine komplette Res- 
taurierung mit vollständiger Bewaffnung 


Die Erste 


Die erste geborgene 
MIG-3 ist mit einem 
originalen Mikulin AM- 
35A-Motor ausgerüs- 
tet. Das Triebwerk be- 
reitet Probleme, 
deswegen ist diese 
Maschine noch nicht 
geflogen 
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GANZ OBEN Frisch- 
luftvergnügen: Weil 
der Helm die we- 
nige Kopffreiheit 
raubt, muss Barsuk 
mit offener Haube 
fliegen 


»Blindlandung« 


»Hochnässig« kommt 
die MiG-3 daher und 
versperrt dem Piloten 
mit der langen Motor- 
partie beim Rollen die 
Sicht nach vorn. Mit 
diesem Problem ha- 
ben viele Spornrad- 
flugzeuge zu kämpfen 
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MiG-3 


handelt, legte man bei der zweiten MiG-3 
mehr Wert auf einen praktischen Warbird 
für die Fighter Factory in den USA, der 
leicht zu handhaben sein sollte. 

Der Mikulin AM-35A ist unzuverlässig 
und bereitete Schwierigkeiten. Deswegen 
entschied Jerry Yagen, einen Serienmotor 
vom Typ Allison V12 V1710 einzubauen. 
Bill Moja von Vintage Engines in Seattle 
überholte das Triebwerk, bevor es nach Si- 
birien transportiert wurde, wo er zusam- 
men mit einem Standard-Hamilton-Pro- 
peller in die restaurierte Zelle eingebaut 
werden sollte. Glücklicherweise blieb die 
klassische Linienführung der MiG-3 trotz 
des Allison-Motors erhalten. Die relativ 
früh gebaute MiG-3 verfügte über zwei 
7,62 mm SchKAS-Maschinengewehre und 
ein schweres 12,7 mm UBS-MG. 

Im Frühjahr 2006 war die Maschine im 


Wesentlichen fertiggestellt. Inzwischen ` 


hatte sie auch ihren Anstrich erhalten, auf 
der Oberseite Grün, die Unterseite wurde 
blau lackiert. In einer Flugzeughalle mon- 
tierte man die Flügel. Jetzt fehlten nur die 
unlackierten Motorverkleidungen, die an- 
gebaut wurden. Im Rahmen des Fein- 


schliffs wurde die originalgetreue »Kriegs- 
bemalung« vervollständigt: Im Juli 1941 
wechselte der Anstrich von »Vorkriegs- 
grün« zu Schwarz/Grün auf der Oberseite 
und Blau auf der Unterseite. Dieses Werks- 
Einsatzfarbschema wurde (wenn auch in 
hunderten Variationen) bis zum Ende des 
Zweiten Weltkriegs verwendet. Den Ab- 
schluss bildeten der Rote Stern am Rumpf 
und an den Flügelunterseiten sowie die 
weiße Kennnummer 17 am Seitenleitwerk. 


Herber Rückschlag 

Im Sommer 2006 begannen die ersten Mo- 
torprüfläufe und Rollversuche mit der 
MiG-3 auf dem Flugplatz in Novosibirsk. 
Und diese sollten dem ambitionierten Pro- 
jekt einen herben Rückschlag bescheren: 
Bei einem dieser Rollversuche mit hoher 
Geschwindigkeit hob das Heck ab. Als die 
Maschine wieder langsamer wurde und 
sich das Heck senkte, zerlegte sich das 
Gummi-Spornrad auf der rauhen Pisten- 
oberfläche, dieMiG-3 geriet ins Schleudern 
und drehte sich um ihre Achse. Unglückli- 
cherweise brach dabei das linke Fahrwerk, 
die MiG-3 schlitterte auf dem Bauch über 


OBEN LINKS Fahr- 
werk sowie Lande- ` 
klappen raus und 
ab in den Endan- 
flug. Aus dieser 
Perspektive erin- 
nert die MiG an die 
Rennflugzeuge der 
1920er- und 
1930er-Jahre 


OBEN Dreipunktlan- 
dung der »Weißen 
17«. Mit ein wenig 
Glück bekommt 
man die MiG auf 
einer Airshow in 
Europa zu Gesicht 
Fotos Boris Osetinsky (5) 


Entstehungsgeschichte der MiG-3 


m Jahr 1938 stellte die UdSSR eine Kon- 

struktionsforderung für ein Jagdflugzeug in 

Tiefdeckerbauweise mit Reihenmotor. Poly- 
karpov hatte hierzu einen Entwurf mit einem 
von Alexander Mikulin entwickelten AM-37-Mo- 
tor eingereicht, der 1939 als einer von weni- 
gen bereits geprüft worden war. Der Entwurf, 
der den Forderungen des russischen OKB (Ex- 
perimental-Konstruktionsbüro) zu entsprechen 
schien, war der von Polykarpov und Mikulin. 
Während sich Polykarpov außer Landes auf- 
hielt, entschied die sowjetische Regierung, 
das Projekt einer von Artem Mikojan, Chef- 
konstrukteur bei Polykarpov OKB, geführten 
experimentellen Konstruktionsgruppe zu über- 
geben. 

Der erste Prototyp lief unter der Bezeich- 
nung I-200. Als die Entwicklung des Motors 
AM-37 eingestellt wurde, ging man wieder zu- 
rück zum AM-35. Der im staatlichen Flugzeug- 
werk Zavod 1 hergestellte erste Prototyp flog 
erstmals Anfang April 1940, und der Typ (der 
noch immer eine Reihe von Kinderkrankheiten 
aufwies, die erst behoben werden mussten) 
‚ging zum Erstaunen des Konstruktionsteams 
direkt in die Produktion. 

Diese begann im September 1940 mit ei- 
ner Vorserie von 25 Exemplaren der 1-200, die 
inzwischen die Typenbezeichnung MiG-1 erhal- 
ten hatte. Der Name MiG setzt sich aus den 
Initialen zweier sowjetischer Luftfahrtinge- 
nieure zusammen, Artem Mikojan und Michail 
Gurewitsch. 


‚Aufgrund der hohen Zahl an Änderungen So- 
wohl bei der Serienfertigung als auch während 
der Flugerprobung forderte die sowjetische 
Regierung ein aktualisiertes Exemplar, das im 
November 1940 fertiggestellt wurde. Mit der 
101. Serienmaschine erhielt die aktualisierte 
Version die endgültige Bezeichnung MiG-3 und 
die Produktion lief voll an. 

Nach dem Einmarsch in Russland wurde 
die Produktion gesteigert, und bis August 
1941 hatte das Werk Zavod 1562 Jäger des 
Typs MiG3 hergestellt, eine monatliche Leis- 
tung, die ihresgleichen sucht. Zwischen Juli 
und September 1941 liefen 1508 MiG-3 vom 
Band, bevor die Produktion in den Osten nach 
Kuibishev verlegt wurde. Dort wurden im De- 
zember 1941 weitere rund 100 Maschinen 
aus noch vorhandenen Teilen montiert. Am 
23. Dezember 1941 erhielt Zavod 1 dann den 
‚Auftrag, mit der Produktion der Iljuschin IH2 
»Sturmowik« anstelle der MiG-3 zu beginnen, 
die eingestellt werden sollte. 

Das Motorenwerk Zavod 24, das die Miku- 
lin-Motoren AM-35 und AM-38 herstellte, 
wurde im August 1941 ebenfalls in den Osten 
ausgelagert. Allerdings verfügte die Regierung 
später, die Produktion des AM-35 nicht wieder 
aufzunehmen. An dessen Stelle sollte die Her- 
stellung des AM-38 für die kriegswichtige IH2 
Sturmowik ausgeweitet werden. Auch eine 
MiG3 erhielt den AM-38, doch erbrachte sie 
mit dem schwereren Motor keine guten Leis- 
tungen. In dem kurzen Produktionszeitraum 


von nur 14 Monaten zwischen Oktober 1940 
und Dezember 1941 wurden insgesamt rund 
3100 MiG-1/3 hergestellt. 


la 
Eine MiG-3 am nördlichen Polarkreis. 


Rentiere ziehen die Bombenschlitten ... 
Foto Rune Rautio 


> 


Eine MiG-3 auf dem Flugplatz Vaenga 
bei Murmansk im Jahr 1941 
Foto Rune Rautio 


»Weiße 1« 


Nicht ganz so korrekt 
‚geraten ist der Tarn- 
anstrich der ersten 
restaurierten MiG-3 
mit der Serien-Num- 
mer 4958, der 
»Weißen 1«. Wann sie 
das erste Mal fliegen 
wird, ist ungewiss 


die Runway und kam am Pistenrand mit 
zusammengedrücktem Kühler und verbo- 
genem Propeller zum Stehen. Zwar hielt 
sich der Schaden in Grenzen und konntein- 
nerhalb weniger Monate behoben werden. 
Doch Aviarestoration musste fast ein hal- 
bes Jahr aufeinen Ersatzkühler warten. Erst 
als dieser im Frühjahr 2007 endlich eintraf, 
konnten die Motorprüfläufe und System- 
tests an der MiG-3 fortgeführt werden — 
aber nichtohne vorher das Spornrad durch 
ein Vollgummirad zu ersetzen. 


Erster Flug nach 66 Jahren 

Am 28. Mai 2007 war es dann soweit: Der 
russische Pilot Vladamir Barsuk schob 
nach einer gründlichen Vorflugkontrolle 
an der MiG-3 den Gashebel nach vorn. Bei 
einer Geschwindigkeit von 150 km/h (93 
mph) und nach einer Rollstrecke von 350 
bis 400 Metern hob die Maschine von der 
Startbahn des Flughafens Nowosibirsk ab. 
In der ersten Phase der Flugerprobung 
jagte er die MiG-3 mit bis zu 450 km/h 
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durch den sibirischen Himmel. Nach ei- 
nem kurzen Test setzte er zur Landung an; 
die Aufsetzgeschwindigkeit lag zwischen 
170 und 180 km/h. Bei späteren Flügen er- 
reichte die Maschine 550 km/h und Belas- 
tungen von mehreren g. Barsuk schwärmte 
von der MiG: Sie liege ruhig in der Luft und 
sei leicht zu handhaben. Es sei ein Vergnü- 
gen, sie zu fliegen - wenn sie erst einmal in 
der Luft sei. Denn Start und Landung seien 
nicht einfach, so der Pilot. Das überrascht 
nicht, denn aufgrund der Auslegung als 
Spornradflugzeug in Verbindung miteiner 
langen Cowling ist dieSicht nach vornebei 
Start und Landung stark eingeschränkt. 
Dieses Problem haben die meisten einmo- 
torigen Flugzeuge des Zweiten Weltkriegs, 


«bei der MiG-3 ist es jedoch besonders aus- 


geprägt. 

Es besteht die Aussicht, diese MiG-3 ir- 
gendwann in Europa zu bewundern. 
Doch zunächst wird sie bei Jerry Yagen in 
Virginia Beach in den USA fliegen. 

MARK SHEPPARD 


Dank 

Der Verfasser be- 
dankt sich bei Boris 
Osetinsky, Jerry 
Yagen, Erik Pilawski, 
llya Grinberg und 
Rune Rautio für ihre 
Unterstützung bei 
der Abfassung die- 
ses Artikels 
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[JE BFW M 20 


GROSSVERKEHRSFLUGZEUG BFW M 20 


Obwohl zunächst vom Pech verfolgt, war die BFW M 20 zuverlässig und 
wirtschaftlich. Dennoch trieb sie ihren Hersteller in den Konkurs und 
bescherte ihrem Schöpfer einen mächtigen Feind 


KT 


schmitt GmbH in Bamberg mit der 

Konstruktion ihres ersten Ganzmetall- 
flugzeugs, der M 18, begonnen. Anfangs 
ausgelegt für drei Passagiere und einen Pi- 
loten, war der kleine Kabinenhochdecker 
nichts anderes als die konzeptionelle Wei- 
terführung beziehungsweise geometri- 
sche Vergrößerung des hölzernen Sport- 
flugzeugsM 17 von 1924. Ab Mitte August 
1926 stand die erste M 18 im Dienst 
der Nordbayerischen VerkehrsflugGmbH 
Fürth (NOBA). Deren Gründer Theo Cron- 
eiss hatte Messerschmitts Talente längst 
erkannt, ihm immer wieder finanziell un- 
ter die Arme gegriffen und schließlich 
Konstruktion und Bau der M 18 angeregt. 
Ihre ungewöhnlich günstigen Verbrauchs- 
und Leistungsdaten ermöglichten wohl 
erstmals in Deutschland einen eigen- 
wirtschaftlichen Luftverkehr. Die NOBA, 
deren Flugzeugpark fast nur aus M 18 
verschiedener Ausführungen bestand, 
konnte ihren Betrieb ohne staatliche Sub- 


| m Herbst 1925 hatte die Willy Messer- 
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ventionen aufrechterhalten und sogar er- 
weitern. Doch Konflikt mit der poli- 
tisch forcierten Einheitsgesellschaft Luft 
Hansa war vorprogrammiert. Trotz ver- 
bissener Gegenwehr durch Croneiss kam 
es ab 1931 zur erzwungenen Zusammen- 
arbeit und Umfirmierung. Drei Jahre spä- 
ter folgte auf Görings persönliches Geheiß 
die Auflösung der Gesellschaft. 


Wirtschaftlichkeit ist 

oberstes Gebot 

Für den jungen Messerschmitt war die M 
18 nicht nur der erfolgreiche Einstieg in 
den modernen Metallflugzeugbau gewe- 
sen, sondern auch seine wichtigste Ein- 
lage, die er ini die mehr oder weniger frei- 
willige Fusionierung seiner GmbH mit 
der Bayerischen Flugzeugwerke AG 
(BFW) im September 1927 einbrachte. Die 
Serienfertigung ging nach Abschluss des 
Umzugs zum neuen Firmensitz Augsburg 
rasch weiter. Unabhängig davon hatte er 
noch in Bamberg mit der Projektierung ei- 


ner deutlich größeren einmotorigen Ver- 
kehrsmaschine mit der Bezeichnung M 20 
begonnen. Vermutlich jedoch nicht auf An- 
regung der NOBA bzw. von Croneiss, für 
deren Zwecke war die Maschine zu groß. 

Wie kaum anders zu erwarten, fußte 
das neue Muster auf der M 18. Neben mo- 
derner Leichtbauweise war die größt- 
mögliche Wirtschaftlichkeit oberstes Ge- 
bot der Entwurfsarbeiten. Durchaus 
bedenklich blieb rein sicherheitstechnisch 
die Verwendung von nur einem Motor 
bei einem Flugzeug dieser Größe. Auch 
wenn sich — so hieß es später werbewirk- 
sam in einem Verkaufsprospekt — die 
»wachsende Erkenntnis, dass die gegen- 
wärtig erreichte Zuverlässigkeit der Mo- 
toren die Bewältigung einer Beförde- 
rungslastvon8-10 Passagieren oderrund 
1000 kg zahlender Last (...) auch miteiner 
einmotorigen (...) Maschine gestattet«, 
durchgesetzt hatte. Ausschlaggebend für 
die Wirtschaftlichkeit eines solchen Flug- 
zeugs war in erster Linie die Möglichkeit, 


Der Prototyp BFW M 20/1 (Werk- 
Nr.371) war nach nur fünf Monaten 
Bauzeit in Augsburg fertiggestellt 


Fotos EADS Corporate Heritage (3) 


im Reiseflug den Motor stark und andau- 
ernd drosslen zu können. Andere weit 
namhaftere Hersteller hatten diesen Weg 
ebenfalls beschritten. So etwa Focke-Wulf, 
Dornier oder Junkers, dessen Ju 52 zu- 
nächst auch nur als Einmot konzipiert 
war. Unerreicht blieb aber jene »enorme 
Schwebefähigkeit« der M 20. Durch ihren 
lang gestreckten, freitragenden Flügel — 
dem Markenzeichen aller bis dahin ent- 
standenen Motorflugzeuge von Messer- 
schmitt und Grund für deren herausra- 
gende Flugeigenschaften — ließ sich 
zusammen mit dem geringen Baugewicht 
tatsächlich »die Antriebskraft auf das ra- 
tionellste« ausnützen. Bei einem Rüstge- 
wicht von anfänglich 2400 kg und einer 
maximalen Zuladung von 2100 kg, davon 
1280 kg reine Nutzlast, sowie einer Reich- 
weite von gut 1000 km bei 170 km/h Rei- 
segeschwindigkeit konnte BFW zurecht 
behaupten, dass »die Wirtschaftlichkeit 
dieser Flugzeuge ganz überragend« sei. 
Aufbau, Einteilung und Ausgestaltung 
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Der Erstflug am 26. Februar 1928 endete durch einen Fehler des 


Piloten mit dem Totalverlust der Maschine 


Quellen 


BFW AG: Werbepro- 
spekt BFW M 20 Ganz- 
metallverkehrsflug- 
zeug, Augsburg 1928. 
Deutsche Luft Hansa 
AG: Bericht über den 
Unfall des Flugzeuges 
D-1930 »Lechfeld«. 
Berlin, 18. 10. 1930, 
Deutsche Luft Hansa 
AG: Bericht über den 
Unfall des Flugzeuges 
D-1928 »Rheinpfalz«. 
Berlin, 15.4.1931. 
Deutsche Revisions- 
und Treuhand AG: Be- 
richte über die bei der 
Bayer. Flugzeugwerke 
AG, Augsburg, vorge- 
nommenen Revisionen 
1928 bis 1932. Berlin 
1928 bis 1933, 
Flugsport Ausgabe Nr. 
5, 1928, S 89. 
Flugüberwachung Bay- 
‚ern-Süd: Unfallanzeige 
Nr. 4/28 sowie zugeh. 
Anlage. Schleißheim, 
27.02.1928 


Ein halbes Jahr später startete die M 20/2 (Werk-Nr.392) erfolg- 
reich. Kurz darauf ging sie zur Erprobung an die DVL in Berlin 


der M 20 boten vor allem umfangreichen 
Passagier- und Frachtraum. Zudem ließ 
sich die Einrichtung der Fluggastkabine 
schnell und unkompliziert ausbauen, um 
Fracht zu befördern. Die Maschine war 
weitgehend aus Duralumin gefertigt, nur 
wenige Komponenten bzw. Teile aus Stahl 
oder Holz. Der völlig freitragende, teil- 
weise stoffbespannte Flügel löste durch 
seine Messerschmitt-typische Einholm- 
bauweise erneut großes Echo in der Fach- 
welt aus. Besonders auffallend waren die 
eigenwillig wirkenden Leitwerke mit ih- 
ren verhältnismäßig geringen Dimensio- 
nen sowie das schmale, rechteckige Rump- 
fende. Diese Auslegung hatte sich bei der 
M 17 wie der M 18 ausgezeichnet bewährt. 


Pilotenfehler beim Erstflug 

Doch der für den Erstflug auserkorene Pi- 
lot Hans Hackmack, 1923 Sieger beim 
Wettbewerb auf der Wasserkuppe mit 
Messerschmitts Segler S 14 und mittler- 
weile Musterprüfer bei der Deutschen 
Versuchsanstalt für Luftfahrt (DVL), blieb 
skeptisch. Er befürchtete wiederholt den 
Bruch der filigran wirkenden Heck- und 
Leitwerkskonstruktion. Nach nur fünf 
Monaten Bauzeit stand die BFW M 20/1, 


Werk-Nr.371, bereit zum Erstflug. Die 
Deutsche Luft Hansa (DLH) hatte bereits 
Interesse an dem neuen Flugzeug gezeigt. 
Am 25. Februar 1928 sollte das mit Span- 
nung erwartete und für die Firma wich- ` 
tige Ereignis stattfinden, das jedoch we- 
gen des noch nicht betriebsklaren BUW 
VI Motor auf den nächsten Morgen ver- 
schoben wurde. Tags darauf, um 8.50 Uhr, 
hob Hackmack mit der Maschine ab. Der 
Motor lief einwandfrei, so dass der Pilot 
gut 25 Minuten in der Luft blieb. Er zeigte 
eine Reihe steiler Kurven und n&ıhm öfter 
Gas weg, um zum Gleitflug überzugehen. 
Alles schien problemlos, bis er landen 
wollte. Kurz darauf, in etwa 200 m Flug- 
höhe, gab der Pilot »auffallend stark Voll- 
gas und richtete das Flugzeug wieder auf. 
Hierbei war zu sehen, wie ein Stück vom 
Flugzeug losgerissen wurde, das als sol- 
ches durch Blinken im Sonnenlichte deut- 
lich erkennbar war. Anschließend hieran 
bemerkte man, dass die linke Tragfläche 
immer weiter aufgerissen wurde und der 
aufgerissene Bespannungsstoff flatterte; 
auch am rechten Flügel unmittelbar am 
Rumpf war in geringerem Maße ein Flat- 
tern aufgerissenen Bespannungsstoffes 
zu bemerken. Das Flugzeug blieb im 
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DEEG BFW M 20 


Die erste M 20b (WNr.442) kam als Frachtflugzeug zur Auslieferung. Am 4. April 1931 stürzte sie in der Nähe von Görlitz ab, zwei Be- 


satzungsmitglieder starben 


Leicht modifiziert kam die WNr.392 als M 20a im Juli 1929 zur DLH. Mit wechselnden 


Kennzeichen flog sie dort bis 1941, ehe die Luftwaffe sie übernahm 


Gleitflug, ein Bemühen des Führers, das- 
selbe in seiner Lage zu halten, warerkenn- 
bar. Ohne seitwärts abzurutschen oder 
nach einer Seite umzukippen, ging das 
Flugzeug im Gleitfluge herab und stürzte 
aus etwa 40 - 50 m Höhe senkrecht zur 
Erde«. Hackmack war sofort tot, seine Lei- 
che lag- zunächst überraschend - im hin- 
teren Teil des Flugzeugs. Die Unfallunter- 
suchung schloss Motorversagen sowie 
den Bruch der Vierblattluftschraube, wie 
von Augenzeugen angedeutet, aus. Zu- 
nächst war der Bespannungsstoff an der 
linken oberen Befestigung am Tragflä- 
chenbaldachin durch eine Überbeanspru- 
chung der Nähte eingerissen. Der Riss 
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Foto DEHLA 


wuchs rasch und setzte sich bis zum lin- 
ken Querruder fort, wobei immer mehr 
Stoffteile und Spieren fortgerissen wur- 
den. Der damit verbundene Lärm, die da- 
vonfliegenden Fetzen und vor allem wohl 
die Angst vor einem Leitwerksbruch ver- 
setzten Hackmack offenbar in Panik. Er 
gab nochmals Vollgas, verließ dann rasch 
das Cockpit und versuchte vergeblich zur 
hinteren seitlichen -Einstiegstür zu ge- 
langen, um mit dem Fallschirm abzu- 
springen. Nach Expertenmeinung hätteer 
bei abgestelltem Motor ohne weiteres im 
Gleitflug »ohne sehr schweren Bruch« 
landen können. Unfallursache war dem- 
nach also ein Pilotenfehler. 
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Dennoch ein schwerer Schlag für die BFW, 
zumal die Luft Hansa ihren Auftrag zu- 
zog. Trotzdem stand sechs Monate 
später die neue M 20/2, Werk-Nr. 392, 
ausgerüstet mit einem BMW VI U 7,3 Z 
Motor, zur Verfügung. Deren Erstflug 
führte am 3. August 1928 Theo Croneiss 
persönlich durch, drei Wochen später 
folgte die Überführung zur DVL nach Ber- 
lin. Dort präsentierte man das Flugzeug 
ich der Internationalen Luftfahrt- 
sstellung der Öffentlichkeit. Die wei- 
tere Erprobung bestätigte die Leistungsfä- 
higkeitder Maschine-und die Luft Hansa 
war wieder im Spiel. Sie veranlasste einige 
Modifikationen und stellte sie ab 22. Juni 
1929 mit der Kennung D-1480 (später D- 
UFON) »Franken« in Dienst. Schon einige 
Zeit zuvor hatte die Gesellschaft ein wei- 
teres Exemplar — die M 20/3, Werk-Nr. 
421, spätere Kennung D-1676 bzw. D- 
UDAL »Schwaben« - mit BMW VI 5,5 Z 
Motor (700 PS Leistung) in Auftrag gege- 
ben. Beide Maschinen wurden später, zu- 
nächst wohl nur werksinterný als M 20a 
bezeichnet. Es gibt Anzeichen, dass man 
sie 1931/32 strukturell verbesserte. Einge- 
setzt und geflogen wurden beide auf in- 
nereuropäischen Strecken, ehe sie schließ- 
lich im Dienst der Luftwaffe 1941 bzw. 
1943 der Zerstörung zum Opfer fielen. 


Absturz durch Fallböen 

Doch zurück ins Jahr 1929. Da sich die M 
20 offenbar zu bewähren schien, bestellte 
die DLH zwei weitere Exemplare, wovon 
eines zunächst als Frachtflugzeug ausge- 
liefert wurde. Erhöhte Lastannahmen hat- 
ten zu konstruktiven Verbesserungen ge- 
führt, wie etwa einer Vergrößerung der 
Leitwerke durch zusätzliche Randbogen 


Die zweite M 20b (WNr.443) im September 1929 unmittelbar vor der Auslieferung an die DLH 


sowie zu einer in den Rumpf einbezoge- 
nen Tragfläche mit leichter V-Stellung 
der Außenflügel. Tatsächlich verbesserten 
sich Aerodynamik und Flugeigenschaften 
spürbar. Die Maschinen trugen die Be- 
zeichnung M 20b. Die erste davon, Werk- 
Nr. 442, D-1928 »Rheinpfalz«, kam am 20. 
Juli 1930 zur DLH. Werk-Nr. 443 mit der 
Kennung D-1930 »Lechfeld« folgte am 20. 
September. 

Nur knapp drei Wochen später schlug 
das Schicksal erneut hart zu. Am 6. Okto- 
ber war die D-1930 planmäßig um 8.00 
Uhr mit sechs Fluggästen an Bord bei reg- 
nerischem, s böigem Wetter in Berlin 
Richtung Wien gestartet. 75 Minuten spä- 
ter sollte sie in Dresden zwischenlanden. 
Pilot Erich Pust, ein erfahrener Flugzeug- 
führer, schwebte von Südosten her in ei- 
ner leichten Linkskurve auf den Flugplatz 
ein. »In diesem Augenblick wurde beob- 
achtet, dass sich das Flugzeug plötzlich 
aufrichtete und gleich darauf mit dem 
Motornach unten links neigte und sich an- 
scheinend in dieser Lage einmal nach 
linksherumdrehte. Für kurze Zeitsollsich 
das Flugzeug danach wieder in der Nor- 
mallage befunden haben, dann aber mit 
dem Kopf nach unten in nochmaliger en- 
ger Linksdrehung fast senkrecht abge- 
stürzt sein«. Soweit ein Auszug aus dem 
Unfallbericht der DLH. 

Man fand das Wrack der Maschine etwa 
zwei Kilometer vom Flugplatz entfernt, 
alle Insassen waren tot. Die Untersu- 
chungskommission fand keine techni- 
schen Mängel oder Defekte am Flugzeug. 
Auffallend blieb lediglich, dass die Seiten- 
leitwerksflosse etwas überhalb der An- 
schlüsse um etwa zehn Grad nach links 
umgebogen war, die Steuerflächen sich 
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aber einwandfrei bewegen ließen. Als Aus- 
löser des Unfalls wurden schließlich durch 
»die nächste Umgebung des Flugplatzes« 
verursachte Fallböen angenommen, wel- 
che das anschwebende Flugzeug erfasst, 
seine Geschwindigkeit stark vermindert 
und so zum Absturz gebracht hätten. 

Die Luft Hansa erteilte im Laufe des Jah- 
res einen weiteren Bauauftrag über zehn 
Maschinen, mit deren Fertigung zügig be- 
gonnen wurde. Mittlerweile aber war die 
BFW AG infolge sehr hoher Entwicklungs- 
kosten bei meist zu geringen Verkaufserlö- 
sen in finanzielle Schieflage geraten. Zu- 
dem hatte das Reichsverkehrsministerium 
(RVM) immer wieder seine Subventionen 
gekürzt und drängte seit Anfang 1931 auf 
eine Fusionierung. Umso wichtiger war 


Alle BFW M 20 im Überblick 


Fotos EADS Corporate Heritage (2) 


Fast alle BFW M 20 hatten einen BMW VI U ` 
Motor eingebaut 


WNr. 371 M 20/1 
WNr. 392 M 20a D-1480, D-UFON, D-OAQE »Franken« 
Wir. 421 M 20a D-1676, D-UDAL, D-OFYZ »Schwaben« 
WNr. 442 M 20b D-1928 »Rheinpfalz« 
WNr. 443 M 20b D-1930 »Lechfeld« 
WNr. 540 M 20b2 D-2005, D-UNAH »Odenwald« 
WNr. 541 M 20b2 D-2006 »Spessart« 
WNr. 542 M 20b2 D-2025, D-UKUM »Westerwald« 
WNr. 543 M 20b2 D-2026, D-UREK »Schwarzwald« 
WNr. 544 M 20b2 D-2285, D-UVOK, D-ORAD »Sauerland« 
WNr. 545 M 20b2 D-2290, D-UXYN »Fläming« 
WNr. 546 M 20b2 D-2341, D-UKIP, »Harz” 
PP-VAK »Acegua« 
WNr. 547 M 20b2 D-2349, D-UMOK, D-OFOT »Rhön« 
WNr. 548 M 20b2 D-2352, D-UJAR »Eifel« 
WNr. 549 M 20b2 D-2359, D-UHEN, D-OCIR »Hunsrück« 
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KLASSIKER BFW M 20 


Da die DLH eine Abnahme der M 20b2 lange verweigerte, standen die Flugzeuge viele Monate im Augsburger Werk - so wie hier die 


D-2025 »Westerwald«, D-2359 »Hunsrück«, D-2026 »Schwarzwald« und eine weitere Maschine 


Fotos EADS Corporate Heritage (3) 


Am 6. Oktober 1930 stürzte die D-1930 
bei Dresden ab, wobei alle Insassen ums 
Leben kamen 


daher der Auftrag für die M 20, so dass 
schon Ende März zwei Maschinen zur 
Auslieferung bereit standen. 

Doch am 4. April 1931 kam der nächste 
Schicksalsschlag. Um 14.18 Uhr war die 
D-1928 »Rheinpfalz« mit drei Mann Besat- 
zung und sieben Fluggästen bei wolkigem 
Wetter in Berlin nach Görlitz gestartet. Der 
Flug schien trotz gelegentlicher Regen- 
schauer normal zu verlaufen. Doch über 
Rietschen, zirka 30 km nordwestlich von 
Görlitz, erfasste in etwa 200 m Höhe eine 
Regenböe die Maschine. »Die Insassen 
des Flugzeugs hörten plötzlich ein Ge- 
räusch ähnlich dem Zerreißen eines Se- 
gels. Unmittelbar darauf ging das Flug- 
zeug ungewollt in eine Linkskurve und 
drehte in flacher Linksspirale dem Boden 
zu. Der Führer bemühte sich, das Flug- 
zeug wieder aufzurichten, was auch kurz 
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Äußeres Erkennungsmerkmal der M 20b2 waren die Verstrebungen am Leitwerk. Die D- 


2005 »Odenwald« ging am 27. April 1936 in Kiel durch Unfall verloren 


über dem Boden gelang. Dadurch, sowie 
durch einen Wald mit etwa 30-jährigem 
Baumbestand, wurde der Aufprall des 
Flugzeuges erheblich gemildert«, so der 
Unfallbericht. Dennoch starben Flugkapi- 
tän Adolf Schirmer sowie Flugmaschinist 
Ulrich Bischoff; vier Passagiere wurden 
verletzt. Die Untersuchungskommission 
fand das Seitenleitwerk »nach links um- 
geknickt und um mehr als 60 Grad gegen- 
über der Normallage verdreht« vor. Man 
nahm deshalb an, dass eine Windböe zum 
Nachgeben der Kielflossenholme und Um- 
knicken des Seitenlettwerks geführt hatte. 


Konkurs, gütliche Einigung und 
erfolgreicher Einsatz 

Ob Material- oder Konstruktionsfehler 
vorlagen blieb zunächst im Dunkeln. Vor- 
beugend jedoch ließ die DLH sofort ihre 


Foto DEHLA 


beiden M 20a für den Flugbetrieb sperren. 
Jetzt hatte das RVM ein ultimatives Druck- 
mittel gegen die BFW AG in der Hand, 
denn kurz darauf verweigerte die DLH 
eine Abnahme ihrer zehn neuen M 20b und 
verlangte alle geleisteten Anzahlungen zu- 
rück. In den Augen von Luft Hansa Direk- 
tor Erhard Milch war Willy Messerschmitts 
Hang zum Leichtbau für die beiden Un- 
fälle verantwortlich. Milch war nie von 
dessen Arbeiten überzeugt gewesen und 
sahsich nun bestätigt. Dieanschließend bei 
der DVL gemachten Bruchversuche zeig- 
ten jedoch, dass man die M 20 unter strik- 
ter Einhaltung der gültigen Bau- und 
Sicherheitsvorschriften geschaffen hatte. 
Sie hielt allen Belastungsanforderungen 
stand. Messerschmitt war rehabilitiert — 
unddie DVLbesserte kurz daraufihre Bau- 
vorschriften nach. Doch Milch war nach- 


Am Ende 
ihrer Laufbahn 
kamen die meisten 
M 20 als Trainer 
zur Luftwaffe. Zur 
hier gezeigten 
PF+0G liegen leider 
keine näheren An- 
gaben vor 

Foto DEHLA 
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tragend. Er warf Messerschmitt Desinte- 
resse und mangelnde Anteilnahme vor, 
und verlangte eine Nachberechnung der 
einholmigen Flügelkonstruktion, die man 
ergebnislos bei Dornier durchführte. An- 
schließende Versuche bis März 1932 durch 
die DVL mit der Werk-Nr. 543 (D-2026 
»Schwarzwald«) bewiesen erneut die aus- 
reichende Bruchfestigkeit des Flügels. 


Die Ursache für eine Feindschaft 
Milch aber blieb stur und änderte seine 
Haltung gegenüber Messerschmitt nicht. 
Der junge Konstrukteur, ebenfalls kein ge- 
borener Diplomat, hatte einen mächtigen 
Feind gefunden. Das Verhältnis zu Milch 
blieb bis Kriegsende 1945 stark ange- 
spannt, vor allem nachdem dieser Staats- 
sekretär im Reichsluftfahrtministerium 
(RLM) und später noch Generalluftzeug- 
meister geworden war. 

Am 1. Juli 1931 musste das Konkurs- 
verfahren gegen die BFW AG eingeleitet 
werden, das nach zähem Ringen am 27. 
April 1933 mit einem Zwangsvergleich 
endete. Das Unternehmen konnte kurz 
darauf, am 1. Mai, den geordneten Betrieb 
wieder aufnehmen. Messerschmitt hatte 
während dieser Zeit seine alte Firma reak- 
Hiert und arbeitete dort mit geringer Per- 
sonalstärke weiter. Unabhängig davon 
waren die restlichen M 20b termingerecht 
bis Mitte 1931 fertiggestellt. Wie gesagt, 
verweigerte die DLH deren Abnahme 
und vollständige Bezahlung, obwohl be- 
reits einige der Maschinen auf sie zugelas- 
sen worden waren. Eine davon, die Werk- 
Nr. 541 (Kennung D-2006 »Spessart«), 
wurde der DVL für die bereits erwähnten 
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Bruchversuche überstellt. Ansonsten trieb 
man munter seine Spielchen mit der BFW 
AG und ließ sie finanziell aushungern. 
Monatelang standen die meisten der Flug- 
zeuge vor den Augsburger Werkhallen, 
ehe sie ab September 1932 nach einer »güt- 
lichen Einigung« mit dem RVM doch noch 
von der DLH übernommen und bezahlt 
wurden. Zudem gibtes vage Hinweise da- 
rauf, dass sich die Reichswehr für das 
Muster interessierte und Geld fließen ließ. 

Rätselhaft bleibt, ab wann die Maschi- 
nen die Bezeichnung M 20b2 trugen und 
was genau sie von ihren Vorläufern unter- 
schied. Firmenunterlagen — soweit noch 
vorhanden - sprechen immer nur von der 
M 20b. Im Zeitraum 1931/32 wurde 
werksseitig das Leitwerk verstärkt, was 
wahrscheinlich im Rahmen der Zulas- 
sung zusammen mit kleineren Änderun- 
gen der Antriebsanlage zur neuen Typen- 
bezeichnung M 20b2 führte. 

Als diese Flugzeuge endlich zum Ein- 
satz kamen, erwiesen sie sich als ebenso 
zuverlässig wie wirtschaftlich. Die DLH 
nutzte sie umfangreich im innereuropäi- 
schen Luftverkehr. 1936 und 1937 ging je 
eine Maschine durch Unfall verloren, ein 
weiteres Flugzeug wurde an die brasilia- 
nische »Varig« abgegeben. 1938 verchar- 
terte die DLH vier M 20b2 an den Hansa 
Flugdienst, während ihre restlichen Exem- 

*plare allem Anschein nach nur mehr 
Zubringer- und Sonderdienste versahen. 
Man überließ sie schließlich alle - bis auf 
die Varig-Maschine - nach und nach der 
Luftwaffe. Die letzten Exemplare flogen 
noch 1943, ehe sie »im Dienst vernichtet« 
wurden. WOLFGANG MÜHLBAUER 


»Kindermöwe« 


Wenigstens drei 

M 20b2 setzte man 
zeitweise für Rund- 
flüge als sogenannte 
»Kindermöwe« ein. 
Die D-UXYN »Fläming« 
wurde dabei am 

14. Juni 1937 in 
Halberstadt zerstört 
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BETH Heinkel He 70 »Blitz« 


Seintel-Blissverfehr- Flugzeuge He 70 


ERNST HEINKELS »BLITZ« 


Vor 75 Jahren eine 
Revolution am Himmel 


In schneller Folge ent- 
standen in den 1920er- 
und 1930er-Jahren buch- 
stäblich Dutzende von zivi- 
len und militärischen Flug- 
zeugen, von denen viele für 
Furore sorgten. Doch der 
ganz große Wurf jener 
Jahre war die He 70 
»Blitz«, das erste europäi- 
sche Schnellverkehrs- 

und Postflugzeug, das 
diesen Namen verdiente 
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ie Geschichte der modernen Luft- 

fahrt ist ohne Ernst Heinkel nicht 

vorstellbar. Ein genialer Konstruk- 
teur, ein glänzender Organisator, ein 
Mann, der seiner Zeit immer weit voraus 
war - ein Mensch aber auch, der mit den 
Machthabern des Dritten Reichs paktierte, 
wenn es um seine Ziele ging. 

In kürzester Zeit entstand 1932 der Ent- 
wurf zur He 70. Mit der maximal 377 
denkilometer schnellen und fünf Pass 
ren Platz bietenden einmotorigen Tief- 
decker wurde Ernst Heinkel endgültig 
zum »Pionier des Schnellverkehrsflugzeu- 
ges« — und in Rostock-Marienehe entstan- 
den die neuen großert Heinkel-Werke. Was 
Ernst Heinkel vor nunmehr 75 Jahren in die 
Luft schickte, war eine Revolution zwi- 
schen Himmel und Erde. Am 1. Dezember 
1932 - am Tag des zehnjährigen Bestehens 
der Heinkel-Flugzeugwerke - startete der 
»Blitz« zu seinem Erstflug. Die oft skurri- 


Drei Heinkel He 70 
Fotos Sammlung Cohi 


len und abenteuerlichen Passagier- und 
Postflüge der Deutschen Luft Hansa — so 
schrieb sich die Airline damals noch — än- 
derten sich durch dieses Verkehrsflugzeug. 
Die Reisegeschwindigkeitin der deutschen 
Verkehrsfliegerei, die damals noch beim 
biederen Tempo 180 lag, wurde mit Hein- 
kels »Blitz« buchstäblich von heute auf 
morgen auf weit über 300 Stundenkilome- ` 
ter hochgeschraubt. Die Parallelen zur Ge- 
genwartmitder wachsenden Rivalität zwi- 
schen Boeing und Airbus liegen auf der 
Hand: Der »Blitz« war im Auftrag der Luft 
Hansa und in direkter Konkurrenz zum 
amerikanischen Passagier- und Frachtflug- 
zeug »Orion« von Lockheed entwickelt 
worden und wurde zum Meilenstein im 
Verkehrsflugzeugbau. Genauso wie heute 
die Europäer mit mehreren Airbus-Typen 
ihre technische Überlegenheit gegenüber 
der US-Konkurrenz demonstrieren, ließ 
der »Blitz« seinerzeit die Lockheed-Kon- 
struktion weit hinter sich. 

Der »Blitz«, das erste europäische Flug- 
zeug mit einem einziehbaren Fahrwerk 
und im übrigen mit einem Ganzmetall- 
rumpf, war 40 Stundenkilometer schnel- 
ler als die »Orion«. Mehr noch, der »Blitz« 
übertraf in puncto Geschwindigkeit sogar 
die damaligen Jagdflugzeuge. Heinkels 
Tiefdecker war 11,30 Meter lang und hatte 
eine Spannweite von 14,80 Metern. Mit 
diesem Flugzeug war dem damals 44-jäh- 


Heinkel He 70 B (V3), Werk-Nr. 457 (später D-UBAF) der Lufthansa 
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Stimmungsvolles Bild einer He 70 F über 


Spanien Sammlung Helmut Schmidt 
rigen Konstrukteur und Industriellen 
Heinkel ein Geniestreich gelungen. 


Importieren oder selber bauen 
Am Anfang stand der Ruf der Luft Hansa, 
deren Technischer Direktor Erich Schatzki 
die Spezifikation für ein ganz neues Ver- 
kehrsflugzeug erarbeitet hatte, und ande- 
rer europäischer Fluggesellschaften nach 
einem modernen und schnellen Verkehrs- 
flugzeug. Die Alternative hieß: Entweder 
musste die »Orion« importiert werden 
oder die Europäer bauen selbst ein leis- 
tungsfähiges Flugzeug. Der erste Versuch 
misslang. Die im Auftrag der Lufthansea- 
ten in Dessau entwickelte Ju 60 erreichte 
nicht annähernd die Leistungsdaten der 
»Orion« und kam also nicht in Betracht. 
Die Heinkel-Werke waren nach dem 
Flop mit der Ju 60 zwar nur zweite Wahl, 
lieferten aber trotzdem erstklassige Arbeit. 
Der aus dem thüringischen Keula stam- 
mende Flugzeugkonstrukteur Siegfried 
Günter — viele Jahre lang Heinkels wich- 
tigster Mitarbeitet und Partner — wurde 
1931 zum Studium der Konkurrenz nach 
Amerika geschickt. Das Resultat: Sprich- 
wörtlich im Heinkel-Tempo wurde die He 
70 entwickelt, gebaut, in die Luft und zur 
Serienreife gebracht. Von der Idee bis zum 
Erstflug vergingennichteinmaleineinhalb 
Jahre. Zeitläufe, die im heutigen Großflug- 
zeugbau unmöglich geworden sind. 
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Sammlung F. Selinger 


Einige Heinkel He 70 F verrichteten Dienst 
bei der Luftwaffe Sammlung Cohausz 


Seltene Farbaufnahme: Diese He 70 F steht 1941 in Bad Zwischenhahn Sammlung F. Selinger 


Im Januar 1932 wurden dem Reichsver- 
kehrsministerium und der Luft Hansa der 
erste Entwurf vorgelegt, die He 65. Ihr Han- 
dicap: Sie würde nur bis zu 285 Stundenki- 
lometer schnell und damit auch langsamer 
als die »Orion« sein. Also wurden die Ar- 
beiten an diesem Heinkel-Typ gestoppt 
und stattdessen schon im Juli 1932 ein Flug- 
zeug angekündigt, das mit dem neuen 
BMW-VI-Motor wenigstens Tempo 314 
bringen sollte. Knapp sechs Monate später 
startete der Tiefdecker zum Jungfernflug; 
schon drei weitere Monate später erreichte 
der »Blitz« die Spitzengeschwindigkeit 
von 362 und eine Reisegeschwindigkeit 
von 323 km/h. Dem Team Heinkel/Gün- 
ter war ein beispielloser Erfolg geglückt. 
Chefkonstrukteur war zwar formell Sieg- 
fried Günter, aber er räumte freimütig ein: 
»Ohne die Initiative und die Ideen Ernst 
Heinkels wäre dieses Flugzeug nie gebaut 
worden.« Mit der He 70 war es erstmals 
möglich geworden, an einem Tag auf elf 
Strecken von einer deutschen Großstadt 
zur anderen und zurück zu fliegen. 


Tuning durch die Engländer 

Der »Blitz« war das erste europäische 
Schnellverkehrsflugzeug überhaupt und 
Anfang der 1930er-Jahre das schnellste 


Verkehrsflugzeug der Welt. Der »Blitz« 
trugsich gleich reihenweise in die Rekord- 
listen ein und steht in der Luftfahrtge- 
schichte ebenbürtig neben der He 178, 
dem ersten geflogenen Düsenflugzeug, 
und der He 176, dem ersten Raketenflug- 
zeug. Drei Flugzeuge, mit denen Ernst 
Heinkel, der am 30. Januar 1958 in Stutt- 
gart im Alter von 70 Jahren starb, weltbe- 
rühmt wurde. Je besser die Motoren wur- 
den, desto schneller wurde auch die He70. 
Eine von Heinkel an die Briten verkaufte 
He 70 schraubte mit einem Perengine-I- 
Motor die Weltrekorde auf 451 und 463 
und im Oktober 1938 sogar auf 481 Stun- 
denkilometer. Vom Flugmotorenbau ver- 
standen die Engländer damals viel mehr. 
Von der He70»Blitz« wurden 296 Exem- 
plare-zivile und militärische -gebaut. Die 
Lufthansa übernahm 1934 drei und 1935 
zehn Flugzeuge. Schweden, Ungarn, Ja- 
pan, die Sowjetunion, Ungarn und Jugo- 
slawien erwarben in den folgenden Jahren 
Heinkel-Lizenzen. Als Militärflugzeug 
aber spielte die He 70 »Blitz« keine große 
Rolle mehr, obwohl sie als Kurierflugzeug 
vielfältig zum Einsatz kam. Aber zu Be- 
ginn des Zweiten Weltkriegs war auch 
dieses berühmte Flugzeugtechnischschon 
wieder überholt. KARL MORGENSTERN 
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Avro Lancaster 


Mysteriöse 
Lancaster 


Mehrere Jahre lang suchten 
Mitglieder des Jonastalver- 
eins in Thüringen nach dem 
Wrack eines britischen 
Bombers. Vor zwei Jahren 
fanden sie die Überreste. 
Die Identität des Flugzeugs 
und das Schicksal der Be- 
satzung blieben lange rät- 
selhaft. Jetzt konnten die 
näheren Umstände des Ab- 
sturzes geklärt werden 
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er Verein hatte lange intensiv ge- 

forscht. Augenzeugen wurden be- 

fragt und Messungen vorgenom- 
men. Am 8. August 2005 war es dann 
soweit. Mit Unterstützung der örtlichen 
Agrargenossenschaft, die einen Bagger 
zur Verfügung stellte, konnten Mitglieder 
des Vereins aufeinem Feld in der Nähe des 
Dorfes Gossel bei Arnstadt eine Propeller- 
nabe mit Planetengetriebe einer Avro Lan- 
caster II bergen. 

Über der Propellernabe mit dem abge- 
rissenen Teil des Getriebes befanden sic] 
viele Kleinteile von dem Flugzeu; 
dem Absturz wurden sie wahrs 
einfach in die Grube geworfen, di 
Propeller gebohrt hatte. Andere, größere 
Überreste der Maschine fanden die Mit- 
glieder des Vereins bei der offiziell geneh- 
migten Bergung nicht. Die wurden wahr- 


Zwar stand nach mühsamer Recherche 
fest, dass es sich bei dem Fund auf dem 
Feld bei Gossel um eine Lancaster Il 
handeln muss. Nur von welcher Einheit? 
Foto Jonastalverein 


e emmer. 


scheinlich schon bei einer illegalen Ber- 
gung von Wrackteilen Anfang der 1990er- 
Jahre geborgen. Die Propellernabe, an der 
noch gut die Reste des Holzprpellers er- 
kennbar sind, wurde abseits der eigentli- 
chen Absturzstelle lokalisiert und von den 
illegalen Schatzgräbern wahrscheinlich 
übersehen. Nach der Reinigung des Ge- 
triebes war noch die Baugruppennummer 
des Motors erkennbar. 
Bei dem Motor handelt es sic 

nen luftgekühlten Bristol H 
pelsternmotor mit 14 Zylindern. Er trieb 
unter anderem die viermotorige Avro 
Lancaster II an, die ab 1942 parallel zur 
Lancaster I mit Rolls Royce-Merlin-Motor 
gebaut wurde. Weil der Merlin-Motor 
aber nicht in ausreichender Zahl zur Ver- 
fügung stand - er wurde auch in die Spit- 
fire und Mosquito eingebaut -botsich der 


ke. — Wi? 


LINKS UNTEN Das 
Wrack der Lancas- 
ter II auf dem Feld 
bei Gossel, März 
1944 

Fotos Jonastalverein (2) 


OBEN Mit einer Mes- 
serschmitt Bf-110 
G-4 wie dieser (aus- 
gestellt im RAF-Mu- 
seum in Hendon) 
gelang Oberleut- 
nant Schmidt von 
der 8./NJG 1 am 
24. März 1944 der 
‚Abschuss einer Lan- 
caster über Gossel 
Foto Peter W. Cohausz 


Bristol Hercules-Motor als Alternative an. 
Die Gosseler Maschine stammte aus ei- 
nem Baulos von etwa 200 Maschinen, die 
bei Armstrong Whitworth Aircraft gefer- 
tigt und — das ist das Besondere — mit ei- 
nem Holzpropeller ausgerüstet wurden. 
Als dann amerikanische Lizenzbauten des 
Merlin-Motors verfügbar waren, stellte 
man die Produktion der Lancaster II nach 
nur 301 Exemplaren ein. 

Obwohl schwächer motorisiert, erwies 
sich der Merlin-Reihenmotor als das bes- 
sere Triebwerk. Die mitihm ausgerüsteten 
Lancaster flogen schneller und verbrauch- 
ten weniger Kraftstoff. Ab Anfang 1943 
wurden insgesamt drei Einheiten der 
Royal Air Force (RAF), die No. 61,115 und 


nommen. Keine einzige Lancaster II ist 
heute erhalten geblieben. Obwohl die 
Zahl der in Frage kommenden Lancaster 
II also relativ gering ist, war die Identifi- 
zierung der Gosseler Maschine schwierig. 
Denn die Baugruppennummer des Mo- 
tors reicht nicht aus, um Rückschlüsse auf 
die Geschichte des Flugzeugs zu ziehen! 
Nur mit der Seriennummer des Flug- 
zeugs, die sich hinten am Rumpf befindet, 
isteine eindeutige Klärung des Schicksals 
der Maschine und der Besatzung möglich. 
Die wurde aber nicht gefunden. 


Widersprüchliche Spuren 

Auch um den genauen Zeitpunkt des Ab- 
sturzes herrschte lange Unklarheit. Meh- 
rere Zeitzeugen, die sich beim Jonastalver- 
ein gemeldet hatten, konnten sich zwar an 
den Absturz, aber nicht an den konkreten 
Zeitpunkt erinnern. Erste Aussagen bezo- 
gen sich auf den Zeitraum von März bis 
April 1944. Es wurde von bis zu acht 
Besatzungsmitgliedern, Kanadiern oder 
Engländern, berichtet, von denen zwei 


514 Squadron, sowie drei der Royal Cana- + überlebt haben sollen. Einer von ihnen, der 


dian Air Force (RCAF), die No. 408, 426, 
und 432 Squadron, mit der Lancaster II 
ausgerüstet. 

Die meisten dieser Maschinen gingen 
im Einsatz verloren oder wurden spätes- 
tens ab Mitte 1944 aus dem Einsatz ge- 
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mit dem Fallschirm abspringen konnte, 
wurde angeblich sogar an die Absturz- 
stelle gebracht, um seine toten Kameraden 
zu identifizieren. Aufdem Flugzeugwrack 
sollen sogar noch die Einsatzmarkierun- 
gen erkennbar gewesen sein. Spätere Zeu- 


OBEN LINKS Die Pro- 
pellernabe mit den 
Resten des Plane- 
tengetriebes und 
des Holzpropellers, 
nach der Bergung 
auf dem Feld bei 
Gossel am 8. Au- 
gust 2005 

Foto Jonastalverein 


OBEN Gut erkennbar 
die Reste des Pla- 
netengetriebes des 
Bristol Hercules- 
Motors, davor das 
gut erhaltene Blech 
vom Rumpf des 
Flugzeugs 

Foto A. Metzmacher 
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NETTE Avro Lancaster 


GANZ OBEN So muss 
die Maschine aus- 
gesehen haben: 
Avro Lancaster II 
der 115 Squadron, 
Royal Air Force, 
DS678, Kennung 
KO-J, Wichford, 
England, Anfang 
1944 

Grafik Peter Reinhardt 


OBEN Die Ein-Tages- 
Uhr aus dem Wrack 
der Lancaster. Der 
Finder hat die Uhr 
dem Verein über- 
geben 

Foto Jonastalverein 
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genaussagen bezogen sich auf 
Freitag, den 24. März 1944 
gegen 22 Uhr. Weil der da- 
rauffolgende Tag arbeits- 
frei war, konnten viele die 
Absturzstelle besichtigen 
undsich deshalb so genau 
erinnern. Ein Zeitzeuge 
nutzte die Gelegenheit of- 
fenbar sogar dazu, ein Sou- 
venir, die sogenannte Ein- 
Tage-Uhr, aus dem Wrack 
auszubauen. Das gut erhaltene 
Exemplar wurde dem Verein in- 
zwischen übergeben. Auch ein Stück 
Blech, noch mit dem originalen Oberflä- 
chen-Tarnanstrich der Lancaster versehen, 
wurde dem Verein für die Ausstellung 
überlassen. Über 60 Jahre diente das Bom- 
berblech seinem Besitzer als Beplankung 
eines Hühnerstalls, bis er es nach Veröf- 
fentlichungen über die Lancaster in der re- 
gionalen Presse dem Jonastalverein über- 
reichte. 


Letzter Flug vor Umrüstung? 

Nach Recherchen, die der Berliner Peter 
Reinhardt und Karsten Schulze aus Klos- 
ter Lehnin für den Verein betrieben ha- 
ben, gehörte die Lancaster II, DS678, Ken- 
nung KO-J, der 115 Squadron an und 
startete am 24. März 1944 um 18.49 Uhr 
auf dem RAF-Flugplatz in Wichford in 
England zu einem Luftangriff auf Berlin. 
Die DS678 war ein Veteran, der seit Juni 
1943 an vielen nächtlichen Einsätzen, un- 
ter anderem nach Hamburg und Berlin, 
beteiligt war. Vermutlich wäre dieser 
Flug sowieso ihr letzter gewesen, denn 
die Umrüstung der 115 Squadron auf 
Merlin-motorisierte Lancaster I und MI 
hatte gerade begonnen. 

Den Unterlagen der RAF zufolge, soll 
die Maschine auf dem Rückflug von Ber- 
lin in der Nähe von Leipzig von einem 
Nachtjäger abgeschossen worden sein. 
Insgesamt lief dieser Angriff für die RAF 


sehr verlustreich ab, denn von den 811 ge- 
starteten Bombern kehrten 72 Maschinen 
nicht nach England zurück. Unter den ver- 
loren gegangenen Flugzeugen befanden 
sich auch vier Lancaster II, alle von der 115 
Squadron. War eine davon die Gosseler 
Maschine? 


Abschuss durch Nachtjäger 


- Nach dem Angriff auf Berlin führte die ge- 


plante Route der Bomberformation über 
Leipzig bis unterhalb Hannover nach Eng- 
land zurück. In dieser Nacht herrschte 
starker Nordwind, der dazu geführt hat, 
dass der Bomberstrom auseinander geris- 
sen und nach Süden abgetrieben wurde. 


Kühlrippen und an- 
dere Kleinteile fan- 
den sich noch über 
60 Jahre nach dem 
Absturz der Ma- 
schine. Sie sind in 
den Räumen des 
Jonastalvereins zu 
besichtigen 

Foto A. Metzmacher 


OBEN Bodenperso- 
nal bei der Wartung 
eines Bristol-Hercu- 
les Motors einer 
Avro Lancaster II 
Foto Canadian Forces 


Kontakt 
Geschichts- und 
Technologiegeselt- 
schaft Großraum 
Jonastal e.V. 
Dokumentations- 
zentrum Jonastal- 
verein, 
Rehestädter Weg 4 
99310 Arnstadt 
Tel.: 0362 85/ 
89083 
www.gtgj.de 


Die Bomber überflogen so auch den Thü- 
ringer Luftraum. Ausgewertete Unterla- 
gen der Luftwaffe ergaben schließlich, 
dass am 24. März 1944 Oberleutnant 
Dietrich Schmidt von der 8/NJG 1 um 
23.06 Uhr der Abschuss einer Lancaster in 
6000 Meter über Gossel zuerkannt wurde. 
Für diesen Abschuss liegen eine genaue 
Ortsangabe und eine Abschussbestäti- 
gung vor. Oberleutnant Schmidt flog eine 
Messerschmitt Bf 110 G-4, stationiert in 
Leuwaarden in Holland. Er erhielt im Juli 
1944 das Ritterkreuz und überlebte den 
Krieg nach insgesamt 40 Abschüssen. 


Nur zwei aus der Crew überlebten 
Die gemischte Besatzung der Lancaster, 
bestehend aus fünf Briten und zwei Kana- 
diern hatte nicht so viel Glück. Zwei von 
ihnen, dem kanadischen Navigator H.L. 
Gray und dem Bombenschützen .D.G. 
Geach, gelang es noch abzuspringen, be- 
vor sich die Maschine in der Luft zerlegte. 
Gray soll sich beim Absprung den Arm 
gebrochen haben. Er wurde von Dorfbe- 
wohnern gefunden, ärztlich versorgt und 
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trank in der Kneipe noch ein Bier, bevor er 
von deutschen Soldaten abgeholt wurde. 
Auch Geach wurde gefangen genommen. 
Die beiden wurden in das Kriegsgefange- 
nenlager der Luftwaffe Stalag 357 Koper- 
nikus gebracht. Danach verliert sich ihre 
Spur. 

Die anderen Besatzungsmitglieder, da- 
runter der kanadische Pilot Leonard My- 
les McCann kommen bei dem Absturz der 
Lancaster ums Leben. Zeitzeugen erin- 
nernsich, dass die toten Flieger nochin der 
Gosseler Kirche aufgebahrt wurden, be- 
vorsieaufdem Truppenübungsplatz Ohr- 
druf auf einem Kriegsgefangenenfriedhof 
aus dem Ersten Weltkrieg in einem ge- 
meinsamen Grab bestattet wurden. 

Die gereinigte Propellernabe mit dem 
Planetengetriebe kann zusammen mit der 

"Uhr und den anderen Resten der Lan- 
caster ab April 2008 (von Mittwoch bis 
Sonntag) im Dokumentationszentrum der 
Geschichts- und Technologiegesellschaft 
Großraum Jonastal e.V. (Jonastalverein) in 
Arnstadt besichtigt werden. 

ANDREAS METZMACHER 


OBEN Eine Lancas- 
ter Il der kanadi- 
schen No. 426 
Squadron wird be- 
tankt, März 1944 
Foto Canadian Forces 


LINKS Lancaster Il, 
DS 652, mit der 
Kennung KO-B der 
115 Squadron der 
RAF. Aus dieser Ein- 
heit stammt das ge- 
fundene Flugzeug 
Foto Lancastermuseum 
Nanton 


Dank an 

Peter Reinhard und 
Karsten Schulze für 
die Hilfe bei den 
Recherchen und die 
Bereitstellung der 
Unterlagen 
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DEER Lockheed T-33 


Die T-33A war der 


JETFLUGZEUG DER ERSTEN STUNDE 


Der »T-Bird« wird sechzig 


Die Lockheed T-33 war wohl der am meisten bekannte Jet- 
Trainer der westlichen Welt. Vor 60 Jahren erhob er sich 
zum ersten Mal in die Luft. Darüber hinaus war er das erste 
Jetflugzeug für die Bundeswehr 


Is in den USA 1944 das Jetzeitalter 

begann, wurde bei der Ausbildung 

der zukünftigen Jetpiloten zu- 
nächst auf die bisherigen Maschinen mit 
Kolbenmotoren vertraut. Doch zahlreiche 
Unfälle und Abstürze zeigten, dass die bei 
den Einsatzgeschwadern eingesetzte P-80 
»Shooting Star« von den Piloten etwas 
mehr verlangte als das, was sie auf ihren 
Trainingsflugzeugen erlernt hatten. Zwar 
hatte die US Army Air Force (USAAF) mit 
der P-59 von Bell einen Jettrainer in ihren 
Reihen, aber der war von seinen Leis- 
tungsdaten nicht gerade das Gelbe vom 
Ei. Ein moderner, leistungsfähiger Jettrai- 
ner musste also her. Lockheed fand die 
einfachste Lösung — sie verlängerte ganz 
einfach die P-80, baute einen zweiten Sitz 
ein und stellte das Flugzeug im Mai 1947 
unter der Bezeichnung »Model 580« vor. 
Als Prototyp diente eine P-80C, die zur TP- 
80C modifiziert wurde. Nachdem die P-80 
in F-80 umbenannt wurde, mutierte die 
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TP-80C konsequenterweise zur TF-80C. 
Erst am 5. Mai 1949 erhielt das Flugzeug 
die Bezeichnung T-33. Obwohl offiziell als 
»Shooting Star« bezeichnet, wurde das 
Flugzeug aufgrund seiner geraden Trag- 
flächen recht bald zum »T-Bird«. Und un- 
ter diesem Namen ging es auch in die Ge- 
schichte ein. Der »Shooting Star« blieb der 
P/F-80 vorbehalten. 


Das Flugzeug 

Lockheed verlängerte den Rumpf der P- 
30 um 26,6 Zoll (66,5 cm) vor und um 12 
Zoll (30 cm) hinter den Tragflächen. Aller- 
dings musste, um Platz für den zweiten 
Sitz zu schaffen, der Rumpftank verklei- 
nert werden, so dass die spätere T-33 mit 
»Wing-Tip-Tanks« ausgerüstet wurde. 
Angetrieben mit dem relativ geräuschar- 
men Allison J33-A-35 erreichte der T-Bird 
eine maximale Geschwindigkeit von 0,8 
Mach. Es war ein verlässliches und gut- 
mütiges Flugzeug, das aufgrund seiner 


Tragflächenkonfiguration und der daraus 
resultierenden Langsamflugeigenschaft 
nur sehr schwer in den »Stall« geflogen 
werden konnte. In sehr großer Höhe (die 
T-33 konnte bis auf mehr als 46 000 Fuß 
steigen) war der Bereich zwischen der 
Überzieh- und der kritischen Machge- 
schwindigkeit (»mach crit«) nicht beson- 
ders groß und bedurfte deshalb einer be- 
sonderen Aufmerksamkeit. Sowohl bei 
den Piloten als auch bei den Technikern 
war das Flugzeug beliebt; ein ehemaliger 
Luftwaffenpilot, der auf der T-33 ausgebil- 
det und später auf der F-104 eingesetzt 
worden war, meinte einmal, ‘der Star- 
fighter wäre etwas für Männer, der T-Bird 
etwas für Philosophen gewesen. 

Am 22. März 1948 wurde der Erstflug 
mit der TP-80C durchgeführt. Die US Air 
Force hatte zunächst 128 Maschinen des 
später als T-33A bezeichneten Strahltrai- 
ners bestellt. Auch die Navy fand am T- 
Bird Gefallen und beschaffte das Flugzeug 
für ihre Zwecke. Dabei betrieb die Marine 
zwei Versionen - eine Land- (TV-2, später 
T-33B) und eine Trägerversion (T2V »Sea 
Star«). Von ihrer Einführung im Jahr 1948 
bis 1961, als die T-33 von der Cessna T-37 
und der Northrop T-38 abgelöst wurde, 
setzte die US Luftwaffe ausschließlich auf 
den T-Bird als Jettrainer. Später wurde das 


GANZ OBEN Wegen des verkleinerten 
Rumpftanks erhielt die T-33 Zusatztanks 
an den Flächenenden Foto USAF 


OBEN T-33 mit Balkenkreuz: Jets der FFS 
»B« auf der Flightline, Fliegerhorst Fürs- 
tenfeldbruck Foto IMZBw 


Flugzeugmuster unter anderem für Test- 
zwecke, als elektronischer Aufklärer und 
als Schleppflugzeug eingesetzt. 

Recht bald hatten sich die Qualitäten 
der T-33 herumgesprochen und das Flug- 
zeugmuster wurde in das Inventar zahl- 
reicher Luftstreitkräfte aufgenommen. 
Kaum eine Luftwaffe der westlichen Welt 
wollte auf den T-Bird verzichten. Sieben 
von zehn Jetpiloten wurden auf der T-33 
ausgebildet. In Kanada, wo das Flugzeug 
als CT-133 »Silver Star« bezeichnet wurde, 
und in Japan wurde der Strahltrainer in Li- 
zenz gebaut. Bis zum Ende der Produktion 
im Jahr 1958 wurden 5691 Maschinen her- 
gestellt. 


Die T-33 bei der Bundeswehr 

Eine Im Rahmen des Militärhilfepro- 
gramms MDAP (Mutual Defense Assis- 
tance Program) wurden 1058 T-Birds an 
befreundete Staaten geliefert. Darunter 
war auch die Bundeswehr, die insgesamt 
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192 Maschinen erhielt. Als am 24. Septem- 
ber 1956 die ersten drei Luftfahrzeugmus- 
ter der jungen Luftwaffe in Fürstenfeld- 
bruck der Öffentlichkeit vorgestellt wur- 
den, waren dies neben einer Haravard 
Mark IV und einer Piper L-18C eine T-33A. 
Somit war der T-Bird der erste Jet der Bun- 
deswehr. 

Die Maschine hatte das Kennzeichen 
AB+101 und gehörte zur Flugzeugführer- 
schule »B« (FFS »B«), die am 1. Juni 1956 
in Fürstenfeldbruck aufgestellt worden 
war. Dort hatte bereits zuvor die US Air 
Force Europe mit einem zentralen Flug- 
ausbildungskommando Piloten aus ande- 
ren NATO-Staaten auf der T-33 geschult. 
Nun waren in »Fürsty« auch T-33 mitdem 
Eisernen Kreuz am Himmel zu sehen. 

Bei den Ausbildern handelte es sich um 
ehemalige Piloten aus dem Zweiten Welt- 
krieg, die in Landsberg einen Auffri- 
schungslehrgang durchlaufen hatten und 
ihre Kenntnisse nun an die zukünftigen 
Jetpiloten der Bundeswehr weitergaben. 
Die bei der Bundeswehr eingesetzten 192 
T-33 waren in insgesamt 40 Unfälle ver- 
wickelt. Das ist ein guter Wert, denn er 
entsprach einer Rate von zwei Unfällen 
auf 10000 Flugstunden. Anfang der sech- 
ziger Jahre existierte sogar eine Kunstflug- 
mannschaft, die mit fünf T-33 ausgerüstet 
war. 


GANZ OBEN Bei der US Air Force wurde die 
T-33A von 1948 bis 1961 als Strahltrainer 
eingesetzt Foto USAF 


OBEN In Kanada baute man die T-33 in 
Lizenz und bezeichnete sie als CT-133. 

Sie wurde unter anderem von den Red 3 
Knights geflogen Foto Archiv Fischbach 


Als die Ausbildung der Jetpiloten in den 
sechziger Jahren des letzten Jahrhunderts 
indie USA verlegt wurde, war die Karriere 
des T-Birds als Trainingsflugzeug been- 
det. Allerdings verblieben einige Maschi- 
nen als Verbindungsflugzeuge und zur 
Inübunghaltung bei den Einsatsgeschwa- 
dern; ein paar wurden bis Anfang 1975 in 
Fürstenfeldbruck zur Nachschulung und 
zur Überprüfung von Lehrberechtigun- 
gen eingesetzt. Biszurendgültigen Außer- 
dienststellung im Jahr 1976 wurden damit 
196555 Flugstunden absolviert. Einige der 
Maschinen wurden nach Griechenland 
und in die Türkei verkauft. 

Während die T-33 in anderen Teilen der 
Welt immer noch betrieben oder mit zivi- 
ler Zulassung auf Airshows gezeigt wird, 
ist die Geschichte der T-33 bei der Bundes- 
wehr längst beendet. Das Luftwaffenmu- 
seum in Berlin hat drei Stück davon in sei- 
nem Bestand. 

WERNER FISCHBACH 
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Messerschmitt Me 210 


SCHWERER JÄGER UND ZERSTÖRER 


Messerschmitt Me 210 


Trotz konstruktiver Mängel ging 1941 das Nachfolgemodell 
der Bf 110, die Me 210, in die Serienproduktion. Ein Um- 
stand, der sich schon bald als untragbar erweisen und zur 
Einstellung des Serienbaus führen sollte 


chon 1937/38 befasste man sich bei 

Messerschmitt gemäß einer Forde- 

rung des Reichsluftfahrtministeri- 
ums (RLM) miteinem Nachfolger (Projekt 
P 1060) für den Zerstörer Bf* 110, der ab 
1938 die ersten Einheiten der Luftwaffe 
erreichte. Als schwerer Jäger sollte die so- 
genannte Me 210 gegen feindliche Kampf- 
flugzeuge sowie als Begleitjäger, Fernauf- 
klärer und Tiefflieger eingesetzt werden. 
Eine im Vergleich zur Bf 110 höhere Ge- 
schwindigkeit, bessere Wendigkeit sowie 
wirkungsvollere Abwehrbewaffnung 
standen ebenso auf der Wunschliste des 
RLM wie die Sturzkampffähigkeit des 
neuen Musters. Denn das Flugzeug war 
auch als künftiger Ersatz für den Sturz- 
kampfbomber Junkers Ju 87 gedacht. 
* Das Kürzel Bf stand für Bayerische Flugzeug- 
werke AG - BFW. Mit der Umwandlung in die 
Messerschmitt AG Mitte 1938 änderte sich das 
Kürzel für die folgenden Flugzeuge offiziell in Me 
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Bei Messerschmitt ging unter der Leitung 
von Walter Rethel ab Herbst 1938 keine 
überarbeitete Bf 110, sondern ein neues 
Flugzeug in Konstruktion. Zudem be- 
dachte man Messerschmitt gleich mit ei- 
nem Bauauftrag über 16 Versuchsmuster 
und 2000 Serienmaschinen, die RLM-Ver- 
antwortlichen hatten großes Vertrauen in 
Messerschmitts Fähigkeiten. 

Als zweite Firma beauftragte das RLM 
auch die Flugzeugbauer von Arado mit 
dem Bau eines entsprechenden Modells 
(Ar 240), das durchaus unkonventionell 
ausfallen durfte. Doch viel Zeit blieb 
nicht: In nur einem Jahr sollte der neue 
Zerstörer und Sturzbomber fertig sein. 


Konstruktion und Ausstattung 

Die Ganzmetall-Konstruktion fiel recht 
kompakt aus. Die zweisitzige Kabine saß 
weit vorne im auffällig kurzen, zunächst 


nur 11,18. Meter langen Rumpf, dessen 
Ende ein bei den ersten Versuchsflugzeu- 
gennoch doppeltes Seitenleitwerk, ein so- 
genanntes Endscheibenleitwerk, zierte. 
Dies sollte dem Beobachter/Funker und 
Bordschützen ein möglichst freiesSchuss- 
feld nach hinten ermöglichen. Die Serien- 
maschinen erhielten jedoch ein erstmals 
bei der V2 (umgebaut) erprobtes, einfa- 
ches, zentral angeordnetes Seitenleit- 
werk. Dieses war in flugtechnischer Hin- 
sicht, aber auch wegen der neuartigen 
Abwehrbewaffnung erforderlich: Kein 
direkt von Hand bedientes Maschinenge- 
wehr, sondern zwei links und rechts etwa 
in Rumpfmitte installierte ferngesteuerte 
Drehring-Seitenlafetten FDSL-B 131/A 
beziehungsweise /B sollten nun Angrei- 
fer fernhalten. Die von Rheinmetall-Bor- 
sig und AEG entwickelten elektrisch be- 
triebenen Lafetten waren mit je einem 
MG 131, Kaliber 13 mm, bestückt und 
verfügten über einen Schwenkbereich 
von 90 Grad nach oben sowie 45 Grad 
nach unten und seitlich außen. Dabei be- 
wegten sich die MGs parallel, außer zum 
Rumpf hin, wo das jeweilige MG bei ma- 
ximal 7 Grad automatisch verriegelte. 
Schussunfähig blieben die Waffen, die 
auch einzeln bewegt werden konnten, 


natürlich auch im Bereich des Leitwerks. 
Mit dieser Waffenauslegung konnten 
auch von hinten unten anfliegende Feind- 
maschinen bekämpft werden-eine große 
Schwachstelle der Bf 110. Die nach vorne 
feuernde Starrbewaffnung bestand aus 
zwei MG 17, Kaliber 7,92 mm (später 2 x 
MG 131 vorgesehen), sowie einem 15- 
mm-MG 151 und einem 20-mm-MG 
151/20 (später 2x MG 151/20) im Rumpf- 
bug der Maschine. 

Unterhalb des Führersitzes befand sich 
der Bombenraum. Dieser konnte entwe- 
der mit 8 x 50 kg, 2 x 250 kg, 2 x 500 kg 
oder 1 x 1000 kg schwerer Abwurflast be- 
laden werden. Sichtfenster im stumpfen 
Bug ermöglichte dem Piloten ein besseres 
Zielen beim Bombenwurf. Zudem konn- 
ten extern an Trägern weitere Lasten mit- 
geführt werden. 

Das Tragwerk war Messerschmitt-ty- 
pisch einholmig ausgeführt und verfügte 
über hydraulisch betätigte Landeklap- 
pen. Automatische Vorflügel, wie bei der 
V1 - V4 eingebaut, kamen auf Wunsch 
des RLM serienmäßig nicht zum Einbau, 
wurden später aber doch notwendig. Um 
den Erfordernissen des Stuka-Einsatzes 
gerecht zu werden, waren zuerst in den 
Innen-, dann in den Außenflügeln nach 
oben und unten ausfahrende Sturzflug- 
bremsen eingebaut. Auch beherbergten 
die Flächen den gesamten Kraftstoffvor- 
rat von 2500 Litern. Zusätzlicher Treib- 
stoff konnte im Bombenraum sowie in 
900-Liter-Zusatztanks unter den Außen- 
flächen mitgeführt werden. Das Haupt- 
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OBEN Um die Sicht 
nach unten zu er- 
möglichen, war die 
Kabinenverglasung 
seitlich auffällig 


stark ausgebuchtet. 


Für den Notaus- 
stieg konnte die 
komplette Haube 
abgeworfen wer- 
den. Die beiden 45 
bis 90 Grad 
schwenkbaren MG 
131 wurden per 
Fernsteuerung vom 
Beobachter/Funker 
bedient 


OBEN RECHTS Wind- 
kanalmodell-Zeich- 
nung der Me 210 
mit einfachem und 
doppeltem Seiten- 
leitwerk 


RECHTS Teil der Ab- 
fangautomatik für 
den Stuka-Einsatz: 
Die Sturzflugbrem- 
sen wurden nach 
oben und unten 
ausgefahren, er- 
wiesen sich im 
praktischen Einsatz 
aber schon bald 
als nutzlos 


fahrwerk wurde um 90 Grad gedreht 
nach hinten eingezogen. 

Als Antrieb dienten zwei Daimler-Benz 
DB 601 F-12-Zylinder-Reihenmotoren mit 
einer Startleistung von jeweils 1350 PS, die 
VDM-Luftschrauben mit einem Durch- 
messer von 3,40 Meter drehten. 


Instabiles Flugverhalten 

Am 2. September 1939 hob die Me 210 V1, 
D-AABEF, mit Hermann Wurster am Steuer 
erstmals ab. Im Flugbetrieb offenbarte sich 
schon sehr bald, dass die 210 ein äußerst in- 
stabiles Flugverhalten an den Tag legte, das 
besonders um die Hochachse erheblich zu 
wünschen übrig ließ. Dessen Ursachen wa- 
ren sowohl in Fehlern bei der Flächenkons- 
truktion wie auch beim schlichtweg zu kurz 
geratenen Rumpf zusuchen. Sowurden un- 
ter anderem zwar die Flügel geändert und 
ab.der V5erhielten alle Me 210 das ebenfalls 
für mehr Stabilität sorgende einfache Sei- 
tenleitwerk. Die aufwändige und kostspie- 


~ 0,56 
Seitenieitwerk 
DCH 
Kr 

Ar das 


Er en 


DVPENGESCHICHTE Messerschmitt Me 210 


GANZ OBEN Me 210 
A-1 mit verlänger- 
tem Rumpf und 
Vorflügel. Flug- 
zeugführer und 
Funker/Bord- 
schütze saßen 
Rücken an Rücken 


OBEN Der Me 210- 
Führerraum bot 
dem Piloten gute 
Sichtverhältnisse 
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lige Maßnahme der Rumpfverlängerung 
scheute Messerschmitt jedoch, denn es 
waren schon umfangreiche Vorarbeiten für 
den Serienbau getätigt worden. Am 5. No- 
vember 1940 brach während des Abfangens 
aus gut 600 km/h das Leitwerk der V2. Ein- 
flieger Fritz Wendel konnte sich mit dem 
Fallschirm retten. Der Rumpf wurde dar- 
aufhin im hinteren Bereich erheblich im 
Querschnitt vergrößert und verstärkt. 

Bei Erprobungs- und Einweisungsflü- 
gen kam es immer wieder zu Unfällen. In 
unsauber geflogenen Kurven, was beson- 
ders bei unerfahrenen Flugzeugführern je- 


derzeit vorkommen kann, geriet die Me 210 + 


nurallzu leichtins Flachtrudeln und stürzte 
ab. Auch die Ausbrechneigung bei Start 
und Landung und das zu schwache Fahr- 
werk stellten bleibende Ärgernisse dar. 
Als weiteres Versuchsflugzeug ent- 
stand schließlich die V17, ursprünglich 


ein Serienflugzeug. Sie wurde ab Okto- 
ber 1941 dem schon lange überfälligen 
Rumpfumbau unterzogen und erhielt als 
erste Me 210 einen auf 12,15 Meter ver- 
längerten Rumpf. Die Erprobung der 
V17 erfolgte ab Februar 1942. Die Aus- 
wirkungen dieser Maßnahme waren gra- 
vierend und verhalfen der 210 endlich zu 
insgesamt zufrieden stellenden Flugei- 
genschaften. 


Serienbau gestoppt 

Die offensichtliche Einsatzunreife führte 
im Frühjahr 1942 auf Hermann Görings 
Weisung hin zur Einstellung der Me 210- 
Produktion — für Messerschmitt und die 
Luftwaffe ein schmerzlicher Schlag. So 
musste die Fertigung der Bf 110 unplan- 
mäßig fortgeführt werden. Die Besatzun- 
gen mussten sich weiterhin mit der veral- 
teten 110 begnügen. 


GANZ OBEN Bomben- 
schacht und Sicht- 
fenster im Vorder- 
rumpf einer Me 
210A ‘ 


OBEN Die um- 
fangreiche Bord- 
Funkanlage in 
der Me 210 


Messerschmitt Me 210 


Messerschmitt Me 210 Ca-1 
5/1. Nachtjägerstaffel 
Ungarische Luftwaffe 
Ferihegy bei Budapest 
Sommer 1944. 

‚Andere ungarische Nacht- 
jäger flogen mit spezieller 
funkmesstechnischer Aus- 
rüstung 


Lackierung: RLM 74/75/76 
sowie seitliche Flecken in 
RLM 02/74/75 


© Herbert Ringlstetter - www.aviaticus.com 


flugzeug-classic.de 3/2008 37 


DNPENGESCHICHTE Messerschmitt Me 210 


Die Krise um die Me 210: 
Ein Brief von Ernst Udet an 
Willy Messerschmitt 


Am 27. Juni 1941 schrieb Generalluftzeug- 
meister Ernst Udet folgende eindringliche 
Zeilen an Messerschmitt (gekürzt): 


»Lieber Messerschmitt, 


die in letzter Zeit bei Deinen Konstruktionen 
109/110/210 aufgetretenen Schwierigkei- 
ten, die schwere Menschen- und Materi- 
alschäden zur Folge hatten, geben mir Ver- 
anlassung, mich einmal vollkommen klar Dir 
‚gegenüber auszusprechen. So sehr ich die 
Leistungen Deiner Konstruktionen anerken- 
ne..., so eindringlich muss ich darauf hin- 
weisen, dass Du meiner Ansicht nach einen 
falschen Weg beschreitest. Bei Militärflug- 
zeugen muss man, insbesondere im Krieg, 
von der sicheren Seite aus entwerfen und 
nicht gezwungen sein, stets nachträglich 
zeitraubende Verstärkungen anzubringen. 
.... Ich erinnere an die Flächenverstärkung 
der 109, 210 und die verschleppte Erledi- 
gung der Leitwerksschwierigkeiten bei der 
110... 
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A-, B- und C-Serie 

Die meisten Me 210 A-1 mit langem 
Rumpf entstanden nach dem Serienbau- 
stopp aus umgebauten kurzen Flugzeu- 
gen. In nur wenigen Exemplaren wurde 
die Aufklärerversion Me 210 B-1 gefertigt. 
Ausgerüstet waren die mit kurzem Rumpf 
gebauten Maschinen mitzwei Reihenbild- 
geräten Rb 75/30, Rb 50/30 oder Rb 20/30 
im Bombenraum. Die Starrbewaffnung 
bestand aus dem MG 151 und MG 151/20. 
Als Fernaufklärer konnte die Maschine 
Leuchtbomben und zwei 900-Liter-Zu- 
satztanks mitführen. 

Die C-1-Serie erhielt 1475 PS starke 
DB 605-Motoren und ging nach Wieder- 
aufnahme der Fertigung im August 1942 
in Produktion. Die C-1 konnte mit einer 
1800-kg-Bombe beladen werden und war 
praktisch mit der in Ungarn gefertigten 
Ca-1 identisch. z 

Unter der Bezeichnung Me 210 S-1 
wurden zwei speziell für den Tiefangriff 
stark gepanzerte Schlachtflugzeug-Ex- 
emplare gebaut, die jedoch großteils wie- 
der rückgerüstet wurden. Nur noch we- 
nige komplett neu gebaute Me 210 A und 


C verließen die Werkshallen. Fortgeführt 
wurde die Produktion praktisch unter 
der »sauberen« neuen Bezeichnung Me ` 
410, einer nochmals gründlich überarbei- 
teten Me 210. 


Ungarische Produktion 

Nach dem Erwerb der Lizenzbaurechte 
1941, begann man im Mai 1942 bei den 
Manfred Weiß Flugzeugwerkenin Ungarn 
mit der Produktion der Me 210 Ch-1, deren 
Rüstgewicht als Stuka-Zerstörer bei stattli- 
chen 7283 kg lag. Am 21. Dezember 1942 
konnte die erste Maschine eingeflogen 
werden. 

Einige Exemplare wurden zu Aufklä- 
rern (Da-1) umgebaut. Eine eigenständige 
Version als Nachtjäger war mit ungari- 
scher Funkmesstechnik ausgerüstet und 
bot einem dritten Besatzungsmitglied 
Platz. 

Die letzten Me 210-Teile wurden im 
April 1944 gefertigt, die letzte Maschine im 
September ausgeliefert. Insgesamt sollen 
377 Me 210 in Ungarn gebaut worden sein, 
die meisten davon für die Ungarische Luft- 
waffe. 


OBEN LINKS Me 210 
A-1 der Versuchs- 
staffel 210 


GANZ OBEN Das Seg- 
ment-Tarnschema 
auf den Oberseiten 
der Me 210 be- 
stand werksseitig 
aus den Grautönen 


Einsatz 

Um die Einsatztauglichkeit der Me 210 zu 
testen, erhielt die Versuchstaffel 210 in 
Soesterberg/Niederlande im November 
1941 erste Me 210. Nach Beseitigung der 
konstruktiven Mängel bewährte sich die 
Me 210 insgesamt gut. Insbesondere beim 
Zerstörergeschwader 1 im Mittelmeer- 
raum, dessen III. Gruppe 1942/43 kom- 
plett mit Me 210 ausgerüstet war, standen 


Technische Daten - Messerschmitt Me 210 


Messerschmitt Me 210 
Einsatzzweck 
Besatzung 

Antrieb 


Startleistung (1 min) 


Erhöhte Dauerleistung (30 min) 2 x 


Spannweite 
Länge 

Höhe 

Spurweite 
Flächeninhalt 
Flächenbelastung 
Rüstgewicht 
Startgewicht max. 


Höchstgeschwindigkeit 


Landegeschwindigkeit 


Reichweite 


Dienstgipfelhöhe 


Starrbewaffnung 


Bombenlast 


1215m 


Ai (verlängerter Ru 


Zerstörer und Sturzkampfbomber 


a EEN 


2 x Daimler-Benz DB 601 F 
flüssigkeitsgekühlter, hängender 
V-12- -Zylindeı SEIëuK? 


2x 


16,40 m 


3,70 m 
5,22m 
36,20 m’ 


e] 
Zeene i 


7270 kg 


"RE 


463 km/h in Meereshöhe (Zerstörer) 
573 km/h in 5900 m (Zerstörer) 
450 km/h in Meereshöhe (Zerstörer) 
540 km/h in 5200 m (Stuka) 


1820 km (2400 | - Zerstörer) 
1440 km (2070 


2xMG17- 7,92 mm 
2x MG 151/21 - 20 mm 


1000 kg intern/extern 


Produktionszahlen - Messerschmitt Me 210 
Version Einsatzzweck Stückzahl nz 


RLM 74 und 75 zahlreiche Maschinen mit Tropenausrüs- VMuster Versuch 16 l 

tung im Einsatz. A0, Al Zerstörer 151 Mt kurzem Rumpf 
OBEN Me 210 A der Wegen der lange anhaltenden kons- BI Aufklärer 4 E 
Il./ZG 1 im Einsatz truktiven Mängel erhielten ursprünglich ` A Zerstörer 106 Für Umbau fertiggestellt 
über Nordafrika zur Umrüstung auf die Me 210 vorgese- 1 Zerstörer (148) ` o 

hene Einheiten keine oder nur einzelne Al Zerstörer 36 

Exemplare des Unglücksvogels. c Aufklärer 16 

In relativ großem Umfang wurde die = 

Me 210 von der Ungarischen Luftwaffe » Cal Zerstörer 105 

eingesetzt, deren Besatzungen den Stuka- Cal Zerstörer 272 

Zerstörer mit Erfolg flogen, wobei einige Gesamt 329 

Maschinen, mehr oder weniger speziell Gesamt 377 

ausgerüstet, auch zur Nachtjagd zum 706 Gesamtproduktion 


Einsatz kamen. e 
Lat Unterlagen aus dem Bundesarchiv Freiburg 
HERBERT RINGLSTETTER 
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[TEE Focke-Wulf A 47 / Fw 47 


HISTORISCHE DEUTSCHE FLUGZEUGE IM DETAIL 


Rohuster Wetterflieger 


Als es noch keine 
Wetterbeobachtung durch 
Satelliten gab, wurden die 
Vorhersagen unter anderem 
durch spezielle Wetterflüge 
durchgeführt. Die einge- 
setzten Flugzeuge mussten 
sehr robust sein, ausdau- 
ernd und vor allem zuver- 
lässig bei jeder Witterung 


Fliegende Wetterstation 


AE 


Focke Wulf Fw 47 D mit Antennen auf der 

Tragfläche: Hier wird klar, wie der Spitz- 

name »Antennenmutterschiff« zustande kam! 
Sammlung F. Selinger 
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sierte die Wetterberatung für die Ver- 

kehrsluftfahrt auf Beobachtungen und 
Messungen der Bodenstationen und auf 
Erkundungsflügen von mehreren deut- 
schen Flugplätzen aus. Diese Wetterflüge 
fanden täglich und praktisch bei jeder Wit- 
terung statt. Beim Steigflug auf etwa 5000 
Meter wurden Luftdruck, -temperatur 
und -feuchtigkeit gemessen. Hinzu kamen 
Beobachtungen des Aufbaus und der 
Dicke von Wolkenschichten, von Turbu- 
lenzen und Vereisungsgefahren. Hierfür 
wurden zunächst noch Flugzeugmuster 
eingesetzt, die nicht in allen Eigenschaften 
den teilweise schwierigen Anforderungen 
der Wetterflieger entsprachen und nicht 
immer wirtschaftlich waren. So vergab die 
Zentralstelle für die Flugsicherung Anfang 
der 1930er-Jahre einen Entwicklungsauf- 
trag für ein geeignetes Wetterflugzeug. 
Das Pflichtenheft machte folgende Vor- 
gaben: 
© Sicherheit durch eine hohe Baufestig- 
keit auch für extreme Fluglagen, Eigen- 
stabilität, Trudelsicherheit und eine ge- 
ringe Landegeschwindigkeit für Aus- 
senlandungen 
Steigfähigkeit einsitzig geflogen mit 
kleiner Zuladung auf 8000 Meter und 
zweisitzigmit voller Zuladungnochauf 
6000 Meter 


|: den 1920er- und 1930er-Jahren ba- 


Focke Wulf Fw 47 C, D-IVYL. 
Aufgrund der Namensähnlich- 
keit des Kennzeichens mit ei- 
nem Bonbon hatte die Ma- 
schine den Spitznamen 
»Pfefferminzplättchen« 
VFW 


e Wartungsfreundlichkeit durch eine gu- 
te Zugänglichkeit von Zelle und Motor 
e Ausreichender Wetterschutz und Platz- 
angebot für die Besatzung und die me- 
teorologische Ausrüstung (2 Meteoro- 
grafen, Luftbildkammer, 2 Messkam- 
mern für Stereophotografie, Aspirati- 
onspsychrometer, Strahlungsmessge- ` 
räte, Höhenatemgerät) 
© volle Instrumentierung für Navigation 
und Blindflug, Funkanlage 
e Wirtschaftlichkeit. 
Den Auftrag erhielt schließlich Focke- 
Wulf, auch wegen der langjährigen Arbei- 
tenauf dem Gebiet der Trudelsicherheit. Es 
entstand ein großer, zweisitziger, freitra- 
gender Hochdecker in Gemischtbauweise 
mit starrem Fahrwerk. Für gute Steigleis- 
tungen wurde der neue 200 PS Argus As 
10 Motor ausgewählt. Allerdings stand der 
geforderte Lader zur Steigerung der Hö- 
henleistung noch nicht zur Verfügung. 
Anfang 1932 war der Prototyp der Fo- 
cke Wulf A 47 fertig und wurde von der 
DVL abgenommen. Bei der Erprobung 
zeigten sich schon bald ausgezeichnete 
Flugleistungen, der fehlende Lader machte 
sich weniger bemerkbar als befürchtet. 
Aufgrund der geringen Sinkgeschwindig- 
keit handelte sich die Maschine den durch- 
aus bewundernd gemeinten Spitznamen 
»Höhengeier« ein und bekam Störklappen 


Diese Instrumentierung hatte der Pilot einer Fw 47 C vor sich 


verpasst. Die Ausrüstung mit den zahlrei- 
chen Funk-, Navigations- und Blindflug- 
geräten führte später auch zum Scherzna- 
men »Antennenmutterschiff«. 


Von der »A« zur »C« 

Da der stärkere As 10 C mit 240 PS bereits 
1933 lieferbar war, übersprang man die 
Version Fw 47 B mit Lader und lieferte 
neun Maschinen der Baureihe Fw 47 C mit 
As 10 C aus. Die Baureihe Fw 47 D, die ab 
1936 die Werkhallen verließ, war mit dem 
270 PS Argus As 10 E mit Höhenvergaser 
ausgestattet. Insgesamt sind etwa 35 Fw 
47 gebaut worden. Nach 1936 wurden die 
Fw 47 der Wetterflieger mehr und mehr 
durch größere und leistungsfähigere Ty- 
pen ersetzt. Für extremes Wetter hielt'man 
jedoch einige der robusten Fw 47 in Re- 
serve. Als 1944 der Befehl zu ihrer Ver- 
schrottung kam, parkte man sie als 
»Schleppflugzeuge« bei Segelfluggrup- 
pen, wo sie zum Teil bis Kriegsende über- 
lebten. Heute gibt es keine Focke Wulf Fw 
47 mehr. 
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Sammlung F. Selinger 


Die Besatzung der Fw 47 bestand aus dem 
Piloten vorne und dem Beobachter/Me- 
teorologen hinten in zwei offenen, ge- 
trennten Sitzausschnitten. Der Pilot hatte 
zu der damals üblichen Grundinstrumen- 
tierung noch Geräte wie Horizont und 
Wendezeiger für den Blindflug zur Verfü- 
gung. Die Ausrüstung war für damalige 
Verhältnisse reichhaltig. Mit dem Steuer- 
horn war das Flugzeug bei schwierigen 
Flugverhältnissen besser zu handhaben 
als mit einem einfachen Steuerknüppel. 
Beim Beobachter waren die meteorolo- 
gischen Geräte und die Funkanlage, beste- 
hend aus einer Telefunken Langwellen- 
Kleinstation mit Telefoniezusatz für 
Sprechfunk. Der Prototyp der Fw 47 hatte 
noch eine Instrumentierung mit den unge- 
normten Geräten der-1920er-Jahre. Einge- 
baut waren unter anderem ein Ludolph- 
Doppelkreiselgerät, eine Kombination aus 
Wendezeiger und Längsneigungsanzei- 
ger. Eine große runde Abdeckung in der 
Mitte des Gerätebretts lässt vermuten, 
dass der Einbau eines größeren Kreiselins- 


Ein Blick ins Cockpit des Prototyps Fw A 47. Die Instrumentierung 
besteht noch aus den ungenormten Geräten der zwanziger Jahre 


Sammlung Couderchon 


Cockpit einer Fw 47 D, vorn das Steuerhorn 


truments für die Fluglageanzeige, wie 
zum Beispiel des Gyrorektors, vorgesehe- 
nen war. 


»C« mit genormten Instrumenten 
Die späteren ersten Serienmuster der Fw 
47 Chatten bereits die genormten Bordins- 
trumente, deren Anordnung weitgehend 
den RLM-Standards entsprach.‘Links wa- 
ren die Motorbedienhebel sowie Zünd- 
schalter und Netzausschalter angeordnet. 
Die Mitte des mehrteiligen, abgestuften 
Gerätebretts umfasste die Flugüberwa- 
chungs- und Navigationsgeräte. Wie da- 
mals üblich waren Fein- und Grobhöhen- 
messer als Einzelgeräte eingebaut. Rechts 
saßen die Motorüberwachungs-Instru- 
mente und Schalter für Beleuchtung und 
Positionslampen. Unter dem Gerätebrett 
waren die Borduhr und Sicherungskästen 
für die elektrische Anlage angeordnet. 
Zur Unterstützung der Navigation wa- 
renein Askania-Kurskreisel und eine Blind- 
landeanlage für das Funkleitstrahlverfah- 
ren eingebaut. Das Anzeigegerät hatte je 
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COCKP FOLGE Focke Wulf A 47 / Fw 47 


Askania Kompass 
Lke ll Foto Jordan 


Feinhöhenmesser 
von Fueß 


Die Kinezle 8-Tage 
Borduhr 


OBEN Die Instru- 
mentierung der 
späteren Version 
Fw 47 D (Erklärung 
siehe rechts unten) 


Quellen 


VFW Flugzeug-Mono- 
grafie Nr.1 »Wetter- 
flugzeug Focke-Wulf 
A47 -Fw 47%, 
Bremen 1968/69 


Alle Bilder ohne 
Angaben stammen 
aus der Sammlung 
des Verfassers 
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einen Zeiger für die Abweichung links/ 
rechts vom Leitstrahl und für die Entfer- 
nung. Je eine Lampe leuchtete beim Über- 
fliegen des Vor- und des Haupteinflugzei- 
chens auf. Der Beobachter hatte ebenfalls 
eine eigene Borduhr und einen Höhen- 
messer. 

Die Fw 47 D wieseine Instrumentierung 
auf, die in der Anordnung geändert und 
zum Teil auch reduziert war. Hinzu kam 
ein Ladedruckmesser für den As 10 E und 
eine geänderte Blindlandeanzeige. Eš gab 
nur noch eine Lampe für die Anzeige von 
Vor- und Haupteinflugzeichen. 

Die hier aufgelisteten Ausrüstungslis- 
ten wurden nach historischen Fotos zu- 
sammengestellt. Nicht alle Geräte waren 
eindeutig erkennbar. 

PETER W. CoHAUSZ 


Instrumentierung einer Fw 47 C 


Nr. 


Gerät Anzeigebereich 
Benzin-Standmesser (Rumpfoberseite) 

‚Anzeigegerät für die Funknavigation (Lorenz) 
Grobhöhenmesser Askania Lh 19r 0- 10000 m 
Feinhöhenmesser Fueß (**) 0-1000 m 
Variometer Askania Lv 7r -10/+10 m/s 
Führerkompass Askania Lke 11 »Emil« 
Deviationstabelle 

Fahrtmesser Askania Lr 16r 50 - 250 km/h 
Wendezeiger Askania Lg 14r 

Horizont Askania Lgab 8 

Platz für Zusatzinstrument 

Kurskreisel Askania Lgc 3 

Drehzahlmesser Deuta 500 - 2400 U/min 
Morell Phylax Ig 

Benzindruckmesser 0-0,5 kg/cm 
Verdunkler Siemens 

Öldruckmesser 0-10 kg/cm? 
Ölthermometer 30-120 °C 


Schalter für die Beleuchtung 
Umschalthahn für Soggeräte Askania Lv 170 
Netzausschalter 

‚Zündschalter Bosch 

Gashebel 

‚Gemischhebel 

Bediengerät für die Zielfluganlage 
Borduhr Kienzle 8 Tage 
Sicherungskasten Siemens 77schrk 5a 
Schauzeichen für die Staurohrheizung 
Sicherungskasten Siemens 
Hauptsicherung List 

Ferntrennschalter Siemens 77sch 21b 
Kurbel für Kühler 

‚Anlasseinspritzpumpe SUM AP 8 
Behälterschaltung und Brandhahn 


Gerätenr. 


F1 22311 
Fl 223161 


FI 22206 
FI 22402 
FI 22426 


FI 22428 
FI 20206 


FI 20504 
FI 32401 
FI 20606 
FI 20308 


FI 22404 
FI 32301 
FI 2110? 


FI 22602 
F| 32362 


FI 32525-3 
? 


FI 32314 


84505 A 


(*) zum Teil hatten die frühen Geräte noch keine Geräte- oder FHNummern. 
(**) vermutlich später nachgerüstet 


Instrumentierung einer Fw 47 D 
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Benzin-Standmesser (Rumpfoberseite) 
Borduhr Askania Lu 3r 
Führerkompass Askania Lke 11 »Emil« 
Deviationstabelle 


Ladedruckmesser Askania 0,2-1,2 ata 
Feinhöhenmesser Askania Lh 18r 0- 1000 m 
Fahrtmesser Askania Lr 16r 50 - 250 km/h 


Wendezeiger Askania Lg 14r 
Drehzahlmesser Deuta 
Morell Phylax Ig 
Zündschalter Bosch 


500 - 2400 U/min 


Grobhöhenmesser Askania Lh 19r 0-10000 m 
Variometer Askania Lv 7r -10/+10 m/s 
Anzeigegerät für die Funknavigation 

(Lorenz) 

Ölthermometer 30-120°C 
Oldruckmesser 0-8kg/cm? 
Benzindruckmesser 0-0,5 kg/cm? 
Umschalthahn für Soggeräte 

Askania Lv 170 

‚Anlasseinspritzpumpe SUM AP 8 


FI 22306 
FI 22206 
FI 22402 
FI 20206 


FI2110? 
m 22311 


FI 20308 
Fl? 
FI 20504 


FI 22404 
84505 A 


Es ist davon auszugehen, dass die Maschinen im Betrieb nachgerüstet und 
modernisiert worden sind. 


| 


Berichte aus Militärcockpits 


lesen Sie es! Manfred Freiherr von Richthofen schrieb mit 
25 Jahren seine Autobiographie, die, aus dem schriftstel- 
lerischen Blickwinkel gesehen, vielleicht nicht sehr viel zu bie- 
ten hat, jedoch als Dokument der frühen Kampf- und Jagdflie- 
gerei und als Stimmungsbild eines Fliegers des Ersten 
Weltkriegs außergewöhnlich interessant ist. Zum Einen sind da 
die Schilderungen der Flugzeuge, der Schulung und des Flie- 
gens, zum Anderen definitiv der »Zeitgeist«, der einem aus dem 
Buch entgegentritt. Die Beschreibungen des Autors, das Aufei- 
nandertreffen mit dem Gegner, der Abbruch des Kampfes nach 
dem ersten Sieg des Tages mit der verpflichtenden »Nachsuche« 
der Beute, wahrscheinlich da und dort etwas Fliegerlatein und 
dann die fotografischen Aufnahmen der Geräte... ein Kleinod! 
Vielleicht zum Interessantesten des Buches gehört für mich der 
abrupte Bruch in der Stimmung Richthofens, der möglicherweise 
von mehreren Gründen herrühren mag: seiner Kopfverletzung, 
der Frontlage im Frühjahr 1918 oder der Ahnung seines nahenden 
Todes. Waren die Erzählungen zuerst schnoddrig und (wie man 
heute sagen würde) »cool«, so ändert sich dies ganz plötzlich. 
Schwermut wird spürbar und das Gefühl, dass ihm mit einem Mal 
das große Sterben, das ihn umgibt, bewusst wird. Richthofen lässt 
durchblicken, dass für ihn der Kampf seine Leichtigkeit eingebüsst 
hatte und er zu fühlen begann, 


K ennen Sie das Buch »Der rote Kampfflieger«? Nein? Dann 


»Vielleicht zum Inte- 
ressantesten ... gehört 
der Bruch in der 
Stimmung Richthofens.« 


dass es für Deutschland ums 
nackte Überleben ginge und 
der Endsieg nicht ganz selbst- 
verständlich am Horizont 
stünde... 

»Die Ersten und die Letzten« 
des Generals Galland be- 


schreibt den spanischen Bürgerkrieg und den Einsatz der Legion 
Condor, wechselt nahtlos in die Politik Deutschlands, den Aufbau 
der Luftwaffe und ihren Einsatz im Zweiten Weltkriegs. Galland, 
intelligent und unterhaltsam, versteht es sehr gut, Fliegergeschich- 
ten, eigene Erlebnisse und diesichentwickelnde Tragödie des Welt- 
krieges darzulegen, ohne zu sehr auf sekundäre Probleme einzu- 
gehen. Sehr aufschlussreich sind seine Erzählungen über die 
Treffen mit Hitler, Göring, Udet und anderen Mächtigen jener Zeit. 
Angenehm, dass es zu keiner weinerlichen Selbstbemitleidung 
kommt, sondern das Buch sich bis zum Schluss selbst treu bleibt. 
Es gibt natürlich hier und da Einsatzberichte, jedoch fokussiert das 
Werk definitiv auf den Kampf in den eigenen Reihen, der Gallands 
Laufbahn ab Mitte Krieges überschattete. 

Ganz anders ist Ullrich Rudels Autobiographie »Trotzdem«. 
Gleich vorweg: Politisch und stilistisch ist das Buch peinlich und 
stellenweise schauderhaft. Dennoch wird es kaum packendere 
Darstellungen des gnadenlosen Einsatzes der Schlachtverbände 
geben. Rudel war zweifellos hart- nicht nur gegenüber dem Geg- 
ner und seinen Untergebenen, sondern auch gegen sich selbst. Er 
war ein Sportler, der bis zu einem gewissen Grad auch seine 
Schlachtfliegerei so betrieb. Die Schilderungen des fliegerischen 
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Wolfgang Falch 


Wolfgang Falch ist Jahrgang 1966, studierte Kunst in Wien und erwarb 
1996 die Pilotenlizenz. Neben seiner Tätigkeit im Bereich Kunst und 
einer Gastprofessur an der Universität von New Orleans gründete er 

im Jahr 2000 eine vielbesuchte Internetplattform für Warbirds und 
später dann das Unternehmen Sandy Air Corp., das sich mit Flugzeug- 
bergungen, darunter jene der P-47 »Dottie Mae«, einen Namen ma- 
chen konnte. Er publizierte bisher mehr als 20 Werke in den Berei- 
chen Kunst und Luftfahrt. Über seine Tätigkeit im Bereich Luftfahrt 
wurden bisher sieben Fernsehdokumentationen produziert 


Teils seiner Einsätze sind oft so plastisch, dass man alles um sich 
herum vergisst und fast im Dröhnen des Motors, dem Rauschen 
der Luft und dem Gefechtslärm versinkt ... 

Daran anknüpfend könnte man das Buch von Richard S. Drury 
»My Secret War« lesen. Drury flog für die CIA im geheimen Krieg 
gegen den Ho-Chi-Minh-Pfad in Laos. Schriftstellerisch ist Drury 
wesentlich anspruchsvoller als Rudel. Sein Versuch, vielleicht et- 
was an Hemingway heranzukommen, gelingt nicht immer. Fliege- 
risch liest er sich gut. Drury meldete sich als Air Force-Pilot 1969 
zu den verdeckt in Laos operierenden Erdkampfeinheiten, um mit 
den, wie er es ausdrückte, »letzten großartigen Propfightern, den 
Skyraiders,« fliegen zu können. Er stellt sich bis zu einem gewis- 
sen Grad der Problematik, dass sein Fliegen Tod für andere bedeu- 
tet, tut dies aber mit den fast klassischen soldatischen Argumen- 
ten ab. Dennoch, seine Schilderungen der einsamen Flüge mit der 
Skyraider über dem Dschungel von Laos und Vietnam sind wun- 
derbar: Wie der rote Mond über den Palmwipfeln aufgeht und um 
den er eine langsame »barrell roll« fliegt als letzten Gruss an einen 


toten Kameraden, das gehört 
zum Feinsten, wasFliegerlite- »Er stellt sich ... der 


ti bieten hat. ` ` 
" Vorsichtig sind seine Ge- Problematik, dass sein 
fechtsbeurteilungen zu genie- Fliegen Tod für 
ßen. Ich war nie im Krieg und 
andere bedeutet« 


kann mir auch gut vorstellen, 
dass man zu einer Überreak- 
tion in der Beurteilung feindlichen Feuers neigt, wenn auf einen 
geschossen wird. Dennoch verwundert es, wenn man liest, dass 
die jeweils aus zwei Flugzeugen bestehenden Erdkampfeinheiten 
von drei, vier MGs beschossen werden und noch Zeit bleibt, die 
Geschosse zu zählen. Drury bezeichnet seine Flüge und Angriffe 
auf den Ho-Chi-Minh-Pfad als das härteste Fliegen im brutalsten 
Abwehrfeuer, das die Geschichte der Luftfahrt gesehen hat ... Hier 
tritt vielleicht die Tendenz der Amerikaner zutage, überall dort die 
härtesten Bedingungen und Einsätze zu sehen, wo sie selbst betei- 
»ligt gewesen waren. 

Nichtsdestotrotz: Lesen Sie diese hier besprochenen Werke, sie 
wecken Interesse an Berichten, die von Kampfpiloten selbst ver- 
fasst wurden und sind keine Nachdichtungen. Unabhängig von 
der Epoche, in der sie handeln, und von den Flugzeugmustern, 
die geflogen worden sind, stellen uns diese Erzählungen vor Au- 
gen, was es bedeutet, im Krieg Einsätze fliegen zu müssen! 
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Bf 110-Einsatz im Irak (1) 


` Einsatzvorbereitung bei der 4.’Staffel des 


Zerstörergeschwaders (zG) 76 
Fotgs (soweit jicht anders angegeben) Max Zimmermann 


Zerstörer über Bagdad 


Im Frühjahr 2007 klingelte bei Manfred Griehl das Telefon. Max Zimmermann, einst 
Bordfunker bei der 4./ZG 76, erzählt von seinem Flug mit der Bf 110 D-3 in den Irak. 
Der Einsatz beim Sonderkommando Junck 1941 dauerte zwar nur wenige Wochen. Eine 
Episode nur. Dennoch muten Zimmermanns fliegerischer Werdegang und sein Weg zu- 


rück heute wie ein Krimi an 


er Einsatz der Bf 110 des Zerstörer- 

geschwaders (ZG) 76 über dem Irak 

hat seine Vorgeschichte. Nachdem 
englische Truppen ab Mitte April 1941 im 
südirakischen Hafen Al-Basrah gegen 
den ausdrücklichen Willen der irakis 
Regierung einen ausgedehnten 
punkt aufbauen und der englische Ein- 
fluss immer stärker wird, wächst überall 
im Land der Widerstand. Der damalige 
Regierungschef Rashid Alial-Gailani fragt 
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bei der deutschen Regierung im 
men wegen Waffenhilfe für die k 
kische Armee an. Der Zeitpunkt seines 
Anliegens könnte kaum ungünstiger sein, 
denn im April 1941 sollen deutsche Divi- 
sionen Griechenland besetzen. Um den 
28.4.1941 wendet sich Gailani nochmals 
mit der Bitte um Unterstützung an Berlin, 
nachdem immer mehr englische und indi- 
sche Truppen ins Land gekommen sind. 
Notgedrungen geht der Irak zum Gegen- 


angriff über und beschießt englische Stel- 
lungen bei Habbaniyah, einen für die 
Royal Air Force (RAF) wichtigen Flug- 
platz. Reaktionen der RAF lassen aber 
nicht lange auf sich warten, die irakische 
Luftwaffe verliert binnen weniger Tage 
fast die Hälfte ihrer 56 Flugzeuge. Am 
6.5.1941 geht das lange stark umkämpfte 
Hochplateau von Habbaniyah verloren. 
Die irakischen Truppen ziehen sich zu- 
rück. 


3 


Be GE 


Der Autor Max Zimmermann während der 
Vorbereitung des Irak-Abenteuers 


Währenddessen befasst sich das Ober- 
kommando der Luftwaffe (OKL) mit den 
Möglichkeiten, die Luftwaffe schnellst- 
möglich im Irak einzusetzen, um Gailani 
zu unterstützen. 

Zu diesen Ereignissen geben die detail- 
lierten Aufzeichnungen des Bordfunkers 
und -schützen Max Zimmermann von der 
4./ZG 76 viele Details wieder. Überra- 
schend gelangt der spätere Unteroffizier 
und Offiziersanwärter auf den unwirkli- 
chen Kriegsschauplatz. Seine Notizen of- 
fenbaren die Probleme und Schwierigkei- 
ten, die mit dem Einsatz der Luftwaffe 
verbunden waren. 


Zerstörerschule und Einsatzverband 
Max Zimmermann wird zusammen mit 
seinem Flugzeugführer Werner Hopp am 
7.2.1941 von der Zerstörerschule in 
Schleißheim bei München zur Ergän- 
zungsstaffel der II./ZG 76, der »Haifisch- 
gruppe«, versetzt. An diesem Tag, seinem 
Geburtstag, erfährt er zudem vom erfolg- 
reichen Abschluss seines Offiziersanwär- 
ter-Lehrgangs. Am 10.2. 1941 treffen sie in 
Jever, Ostfriesland, ein. 

Die Vorfreude, dort sofort mit dem Ein- 
satz auf der Bf 110 D-3 zu beginnen, währt 
nicht lange. Die vierte Staffel ist erst im 
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Das Personal der 
4./2G 76 in sei- 
nen Tropenunifor- 
men erwartet 
den Start einer 
bereits mit iraki- 
schen Hoheitsab- 
zeichen versehe- 
nen Bf 110 D in 
Rhodos 


Unterm Rumpf 
der Bf 110 D-3 
konnten bis zu 
zwei Bomben SC 
500 mitgeführt 
werden. Das 
»Haifischmaul« 
kennzeichnet die 
Maschine als der 
11./ZG 76 zu- 
gehörig 


Aufbau. Zunächst erhalten die Neuen 
zehn Tage Urlaub. Als sie am 22. 2. 1941 
zurückkehren, wird Max Zimmermann 
zum Unteroffizier befördert. 

Die folgenden Wochen sind vollge- 
packt mit Unterricht. Erst Anfang März 
geht es ans Fliegen. Vorerst aber lautet je- 
der zweite Satz: »Ihr könnt ja noch gar 
nichts!« Die ersten Platzrunden über Witt- 
mundhaven stehen am 5. 3. 1941 an. Da- 
bei stürzte die noch unerfahrene Besat- 
zung Nelson/Poppitz tödlich ab. Mitte 
des Monats folgt die Kunstflugausbil- 
dung, ein ungewohnter Höhenflug bis auf 
10.000 Meter und einiges an Herausforde- 
rungen mehr. 

Die ersten Fronteinsätze der Neulinge 
— Küstenüberwachungs- und Sperrflüge 
vor der friesischen Nordseeküste — fin- 
den ab dem 25. 3. 1941 statt, zuerst als 
»Kaczmareks« für erfahrene Kameraden. 
Vom Alarmstart am 2. 4. 1941 kehrt die 
Besatzung Hopp/Zimmermann gerade 
noch mit dem letzten Tropfen Treibstoff 
nach Jever zurück. Bei dem Luftkampf 
tags darauf mit einigen Bombern des Typs 


Bristol Blenheim der RAF nehmen beide , 
indessen nicht teil. Oberfeldwebel 
Brandstetter von der 4./ZG 76 gelingt da- 
bei ein Abschuss. Am Karfreitag, dem 
11. 4. 1941, kommt es auch für Max Zim- 
mermann zur Feindberührung mit acht 
Blenheim. Zwei der Angreifer werden ab- 
geschossen. Sechs Tage später reißt erneut 
ein Alarmstart die Besatzungen Aus ihren 
Stühlen. Mit Oberfeldwebel Spitzer als Pi- 
lot nimmt die Zweimot zunächst Kurs 
Richtung Helgoland, dann geht es mit 
nordwestlichem Kurs weiter. Plötzlich 
tauchen zwei deutsche Vorpostenboote 
auf. Zum Entsetzen der Flugzeugbesat- 
zung eröffnet die Bordflak das Feuer auf 
die vermeintlichen Angreifer. ‚Schon zi- 
schen die ersten Leuchtspurgeschosse an 
der Maschine vorbei, Max Zimmermann 
wird am Hinterkopf und an der Hüfte 
leicht verwundet. Weitere Leuchtkugeln 
aus der Signalpistole sollen den Beschuss 
beenden. Doch die Marineflak feuerte 
weiter. Noch ein Erkennungssignal, erst 
dann scheint man auf den Booten verstan- 
den zu haben. Zu spät für die Zerstörer- 
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[ed Bf 110-Einsatz im Irak (1) 


SIE IR I 


Farbprofil einer Bf 110 D-3, die im Irak eingesetzt war: Die deutschen Hoheits- 
abzeichen wurden überpinselt und mit irakischen versehen 


Crew, denn schon schlagen Flammen aus 
den Flächentanks. Auch seitlich der Ka- 
bine brennt es - die Bf 110 ist nicht mehr 
zu halten. Nur miteiniger Mühe kommen 
Spitzer und Zimmermann aus ihrer Ma- 
schine frei. Am Fallschirm schweben 
beide auf die recht bedrohlichen Nordsee- 
wellen zu. Die Bf 110 klatscht auf die See 
und versinkt in den Fluten. 


Abgeschossen von der eigenen Flak 
Inzwischen haben die beiden Vorposten- 
boote beigedreht und fischen die beiden 
Flieger aus der Nordsee. Der verabreichte 
Rum lässt den gewaltigen Schrecken fürs 
Erste vergessen. Die voreilig alarmierte 
Seenotstaffel braucht nicht mehr einzu- 


Angel Sanchez Serrano 


greifen. Die Angelegenheit, dasstellte sich 
schnell heraus, beruht auf einem Über- 
ttlungsfehler, da einer der Richtschüt- 
zen den Befehl zum »Feuer stopfen« nicht 
mitbekommen hatte. Am 18.4.1941 tref- 
fen die »Geretteten« im kleinen Hafen der 
Insel Borkum ein. Eine He 59 vom dorti- 
gen Seefliegerhorst bringt sie nach Nor- 
derney, wo sie von Oberfeldwebel Spitzer 
mit einer Bf 108 abgeholt werden. 

Um diese Zeit herum wird Zimmer- 
mann zur vierten Staffel des ZG 76 ver- 
setzt. Die Tage vergehen mit Nichtstun, 
Bereitschaft, Schulung oder dem Ein- 
schießen der neuen Pistolen - in der eige- 
nen Unterkunft. Insgesamt scheint alles 
im Lot zu sein und man hofft weiter auf 


Dackelbauch & Zusatztanks 


Merkmal der Bf 110 D-0 


Fotos DEHLA (3) 
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serschmitt Bf 110 ab Mitte 1934. Das 

erste Versuchsmuster hatte am 12. Mai 
1936 seinen Erstflug. Der Anlass zur Entwick- 
lung der Baureihe Bf 110 D reicht allem An- 
schein nach zurück bis zum 20. August 1938. 
Göring schrieb damals: »Das schwere Jagdflug- 
zeug ist so zu entwickeln, dass es mit seinen 
Reichweiten England überdecken kann«. Zu die- 
sem Zeitpunkt lief die Fertigung der B-Reihe, die 
‚jedoch mit ihren Jumo 210 Motoren leistungsmä- 
Big nicht überzeugte. Das eben fertiggestellte 
Nachfolgemuster Bf 110 £ mit stärkeren DB 
601 A Triebwerken bot zwar deutlichen Ge- 
schwindigkeitszuwachs, dafür aber geringere 
Reichweite. Dieses Manko sollte mit den Lang- 
streckenjägern der Baureihe D (Zerstörer mit er- 
höhter Reichweite) durch Verwendung eines zu- 
sätzlichen Bauch- und zwei abwerfbarer 


K onstruiert wurde der schwere Jäger Mes- 


einen siegreichen Ausgang des Krieges. 
Von dem, was noch kommen sollte, ahnt 
niemand beim ZG 76 etwas. 


Die letzte Rettung: deutsche Hilfe 

Ganz anders ist die Situation im fernen 
Irak. Nach etlichen Luftangriffen der RAF 
spitzt sich die Lage für die schlecht ausge- 
rüstete irakische Armee zu. Dennoch be- 
gibt sich ein deutscher Gesandter zu Ge- 
sprächen mit Rashid Ali al-Gailani in den 
Irak. Er sichert ihm bereits für die nächsten 
Tage das Eintreffen der ersten überlegenen 
deutschen Kampfflugzeuge zu. Ohne 
diese, so die Annahme des Gesandten, 
hätte die irakische Armee ohnehin keine 
Chance, die nächsten Tage zu überstehen. 


Br110.D-0 


Flügeltanks ausgeglichen werden. Die Produktion 
dieser Maschinen, zu der als Lizenznehmer Fo- 
cke-Wulf und MIAG herangezogen wurden, lief 
zeitweise parallel zur Baureihe C. Ab März 1940 
kam die erste Serienversion Bf 110 DO mit ih- 
rem charakteristischen »Dackelbauch« - einer 
stoffbespannten Verkleidung, unter der sich Zu- 
satztanks befanden - zur Auslieferung. Gleichzei- 
tig gab es eine bei Focke-Wulf gebaute Ausfüh- 
rung ohne Bauchtank und nur mit Flügelzusatz- 
behältern, die man später als D-1 bezeichnete. 


Die Leitwerke der Bf 110 D-3 der 4./2G 
Dieser irakische Offizier konnte wegen der großen Hitze nicht schlafen und hatte sich 76 wurden in den irakischen Nationalfar- 
entschlossen, eine der Bf 110 D zu inspizieren ben lackiert 


In Deutschland laufen daraufhin bei der der Führung. Am nächsten Tag starten die ` Hoheitsabzeichen. Als sich die Männer 
4./KG4 (He 111 H-6) und der4./ZG76 (Bf ersten Bf 110 - unter Führung von Ober- in ihrem neuen Outfit in der Innenstadt 
110 D-3) fieberhafte Aktivitäten an. Man leutnant Hobein - mit Ziel Belgrad. Das Athens vergnügen, glauben etliche Grie- 
bereitet die Überführung der Einheiten schlechte WetterzwingtdieCrewsjedoch, chen angesichts der Tropenuniform an die 
in den Irak vor. Am 7.5.1941 trifft der Ver- vorzeitig umzukehren und in Budapest zu Rückkehr der Engländer ... 

legungsbefehl beim ZG 76 ein. Morgen landen. Am gleichen Tag gelingt der Flug _, 

schon solleslosgehen, Sonderkommando in die jugoslawische Metropole, am Überführung nach Rhodos 

heißt die Parole! Die Besatzungen der 11.5.1941 machen sich dieBf110aufnach Für den 13.5.1941 steht der Flug nach 
4./ZG76packenihresiebenSachen, erhal, Athen-Tatoi. Rhodos auf dem Dienstplan. Bei herrli- 
ten Sonderverpflegung und jede Menge Dort erhalten alle Tropenbekleidung chem Wetter zieht der kleine Verband über 
Wasserflaschen. Wofür und wohin es ge- und Zusatzausrüstung. Währenddessen das tiefblaue Mittelmeer. Auf der grie- 
hen soll, das bleibt vorerst das Geheimnis verpassen Warte den Bf 110 D-3 irakische chischen Insel begrüßen italienische Offi- 


Technische Daten 


Messerschmitt Bf 110 D-3 
Spannweite 16,28 m 
Länge 12,07 m 
Höhe 4,10m 
Flügeifläche $8,50 m? 
Antrieb Zwei Daimler Benz 
DB 601 A Reihen- 
motoren je 809 kW 
Die meistgebaute Version Bf 110 D-3 Zwei Bf 110 D-3 (ZG 26) über Nordafrika (1100 PS) Leistung. 
Di ünglich D-1 te Aufklä d benaufhä tauschen konnte. Die Nachfol- Mat: Stafkmasse rer 
ie ursprünglich D-1 genannte Aufklärerversion 'naufhängungen tauschen konnte. Die Nachfol Schi hwindigkeii 

entstand in nur wenigen Exemplaren und wurde geversion D-3 (Kampfflugzeug mit erhöhter EE in Se us 

schließlich zur Bf-110 D-4 (Aufklärer mit erhöhter Reichweite) besaß nur mehr Zusatztanks unter Reichweit 850 - 1300 kı 
Reichweite) weiterentwickelt. Mittlerweile jedoch den Tragflächen. - eichweite” ` = u 
war die schwerbewaffnete Maschine mehr und 254 Exemplare dieser Version wurden ge- Dienstgipfelhöhe 8500 m 
mehr als Jagdbomber interessant geworden. baut, obwohl nahezu gleichzeitig die Fertigung Bewaffnung Vier starre MG 17 sowie 
Eine Aufgabenstellung, für die eine gesteigerte des Nachfolgemusters E-1 anlief. Insgesamt zwei starre MG FF »Me. 
Reichweite nicht mehr vordergründig war. Als verließen von März 1940 bis zum Ende der Pro- Ein bewegliches MG 15. 
Übergangslösung entstand zunächst de D-2, die duktion im März des Folgejahres 449 Bf 110 D Bis zu 2000 kg Abwurflast 
ab Ende Juli 1940 produziert wurde, und beider aller Ausführungen die Werkhallen. Besatzung 2 bis 3 Mann 


man den »Dackelbauch« wahlweise gegen Bom- Wolfgang Mühlbauer 
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BIETE Bf 110-Einsatz im Irak (1) 


Als die Briten später Syrien überranten, fanden sie in Palmyra diese He 111 H-6, 5J+GM, des 4./KG 4. Ungewöhnlich: Die Maschine 
war im Heck mit einem Granatwerfer ausgerüstet 


ziere der dortigen Besatzungstruppen die- 
sen seltsamen Haufen deutscher Flieger, 
Diese sind zwar auf dem falschen Flug- 
platz gelandet, doch das tut der Freude an 
der Bewirtung keinen Abbruch. Gut ge- 
stärkt geht es weiter zum eigentlichen Ziel 
auf Rhodos. Dort wartet mühsame Arbeit: 
Da kein Tankwagen zur Verfügung steht, 
müssen die Maschinen mittels alter Hand- 
pumpen aus herangerollten Treibstofffäs- 
sern betankt werden. Auch die großen, 
600 Liter fassenden Abwurfbehälter füllt 
man bis zur Einlassöffnung mit Treibstoff. 


Der Irak wird zur Gewissheit 

Am Abend des 14.5.1941 ist eine große La- 
gebesprechung angesetzt. Oberst Werner 
Junck, der spätere »Fliegerführer Irak«, er- 
scheint. Nun wird es allen Anwesenden 
zur endgültigen Gewissheit: Die 4./ZG 76 
soll als Teil des Sonderkommandos Junck 
in den Irak fliegen, um dessen Regierung 
nach Kräften zu unterstützen. Die Besat- 
zungen erhalten neue Karten, die zwi- 
schen den Maschinen liegenden Bomben 
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nutzt man als Unterlage, um vorausbe- 
rechnete Kurse einzuzeichnen. 

In der Morgendämmerung des 15.5. 
1941 rollen die Bf 110 D-3 an den Start. 
Die Maschinen, randvoll betankt und 
damit sowieso schon hart an der Grenze 
zur maximalen Abflugmasse, müssen 
neben der zweiköpfigen Besatzung auch 
noch den Ersten Wart aufnehmen. Im 
Tiefflug geht es, mit einem Auge auf die 
Türkei, mit dem anderen in Richtung Zy- 
pern peilend, übers Meer nach Südosten. 
Auf der Insel im östlichen Mittelmeer 
lauern drei englische Jägergruppen, des- 
wegen sind die Piloten angewiesen, ei- 
nen möglichst weiten Bogen um Zypern 
zu fliegen. 

Nach zwei Stunden Flugzeit stellt Max 
Zimmermanns Besatzung fest, dass ihre 
Maschine zu viel Treibstoff verbraucht hat 
und dass der rechte DB 601 A-1 Öl verliert. 
Mittels einer Handpumpe muss daher aus 
einem Kanister in der Kabine ständig Mo- 
toröl ergänzt werden, um beide Trieb- 
werke am Laufen zu halten. 


Foto Richard Chapman 


Inzwischen knallt die Sonne erbarmungs- 
los ins Cockpit, die Hitze ist unerträglich. 
Die zusätzlich mitgeführte Ausrüstung 
und der dritte Mann in der Kabine schrän- 
ken die persönliche Bewegungsfreiheit 
massiv ein. Nach etwa dreieinhalb Stun- 
den kommt endlich die syrische Küste in 
Sicht. Sand soweit das Auge reicht. Eine 
Ölpipeline sich ausmachen‘ Ab und 
zu verlieren sich einsame Karawanen in 
der kargen Landschaft, ansonsten nur 
Sand und nochmals Sand. Noch eine wei- 
tere Stunde über dieser lebensfeindlichen 
Gegend, dann ist der Flugplatz Palmyra 
(Syrien) erreicht. Die dort stationierten 
französischen Soldaten geben zwar Treib- 
stoff für den Weiterflug ab, verhalten sich 
ansonsten aber sehr abweisend. Sie bitten 
den deutschen Einheitsführer, sobald als 
möglich weiter zu fliegen, da sie sonst 
Luftangriffe der Royal Air Force zu be- 
fürchten hätten. Der Treibstoff muss auch 
hier, wie so oft, in Kanistern über das stau- 
bige Flugfeld zu den weit entfernt abge- 
stellten Maschinen geschleppt werden. 
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Die Außenhaut der Bf 110 hat sich inzwi- 
schen so aufgeheizt, dass man sie ohne 
Handschuhe nicht mehr berühren kann. 
Die Hitze in der Kabine macht allen im- 
mer mehr zu schaffen. 


Zwangspause in Palmyra 
Die Deutschen tun den Franzosen den Ge- 
fallen und machen sich vom Acker. Zim- 
mermanns Maschine ist gerade gestartet, 
als Kühlwasser austritt. Der Pilot fährt das 
Fahrwerk wieder aus und versucht, auf 
einer vermeintlich ebenen Sandfläche zu 
landen. Ein Graben, der aus der Luft nicht 
auszumachen ist, führt augenblicklich zu 
einem heftigen »Ringelpitz«. Die Ma- 
schine verschwindet in einer rötlichen 
Sandwolke. Als sich der Staub legt, ist der 
Besatzung klar, dass der Bruch — zumin- 
dest mit den Mitteln vor Ort-nicht zu be- 
heben ist. Die anderen Bf 110 donnern im 
Tiefflug über ihre Kameraden und setzen 
dann ihren Flug befehlsgemäß fort. Noch 
am selben Tag, dem 15.5.1941, treffen sie 
im Irak ein. Nicht alle gelangen so unbe- 
helligt ans Ziel: Drei andere Bf 110 D des 
ZG 76 stießen einige Tage zuvor über Sy- 
rien auf Morane-Saulnier MS 406 der 
Groupe de Chasse 1/7 der Armee de l'Air 
und wurden von den französischen Jägern 
zur Landung gezwungen. Erst nach kur- 
zem Aufenthalt durften die Männer ihren 
Auftrag fortsetzen. 

In Palmyra baut diebruchgelandete Be- 
satzung — unter Anleitung ihres Ersten 
Warts- die noch brauchbaren Teile aus ih- 
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OBEN Mit dem Ein- 
treffen der Deut- 
schen haben die 
Engländer erste 
Verluste: Das 
Wrack einer engli- 
schen Maschine 
nach einem Luftan- 
griff 


RECHTS In Mossul 
treffen die Deut- 
schen auf 
italienische Sol- 
daten. Rasch ist 
ein Erfahrungsaus- 
tausch im Gange 


rer Bf 110 D-3 aus. Plötzlich tauchtein eng- 
lischer Aufklärer über dem Platz auf. 
Schon bei den ersten Motorgeräuschen su- 
chen die Franzosen das Weite. Es bleibt ih- 
nen nicht mal Zeit, die Klappe ihres Lkw 
zu schließen. Die dort gerade aufgeschich- 
teten neuen Wasserflaschen plumpsen 
eine nach der anderen herunter und ver- 
schwinden auf der sandigen Piste — ein 
Sandsturm kommt auf. Als er vorüber ist, 
greifen acht Blenheim mit Bordwaffen den 
französischen Platz an. Das Ziel ist ein Sa- 
nitätsflugzeug, das — weiß gestrichen mit 
großen roten Kreuzen - gut als solches zu 
erkennen ist. Außerdem trifft es zwei de- 
fekte, in der Nähe unklar abgestellte He 


111 der 4./KG 4. Max Zimmermann will 
gerade sein rückwärtiges MG 15 in Stel- 
lung bringen, als die französischen Solda- 
ten zurückkommen und »Nicht schie- 
ßen!« rufen. Der Kommandant, ein 
ziemlich junger Offizier, nähert sich der 
Besatzung der Bf 110. Da weder die deut- 
schen noch fran; hen Sprachkennt- 
nisse einigermaßen zur Konversation aus- 
reichen, einigt man sich schließlich auf 
Englisch. Sodann bringt man die drei 
Deutschen in Räumen der französischen 
Fremdenlegion unter, die völlig herunter- 
gekommen und voller Ungeziefer sind. 
Die unheimliche Hitze lähmt jegliche Ak- 
tivität, nicht malan Schlafen istzu denken. 


Sofort in Kämpfe verwickelt 

Dies giltauch für die übrigen Besatzungen 
der 4./ZG 76. Es bleibt keine Zeit, sich von 
den Strapazen des Überführungsflug 
erholen. Schon am 15.5.1941 starten sie 
zum ersten Einsatz über dem Irak. Bei 
Mossul gelingt einer Besatzung der Ab- 


schuss einer Blenheim der RAF. Am nächs- 
ten Tag macht ein britischer Aufklärer auf 
dem Flugfeld von Mossul erstmals deut- 
sche Flugzeuge aus. Neben sechs Bf 110 
entdecken die Engländer noch eine He 111 
der 4./KG 4, die nach einem Angriff in 
Brand geraten war, sowie einige kleinere 
Flugzeuge unbekannten Typs. 

MANFRED GRIEHL 
Kaum im Irak eingetroffen, werden die Bf 110 
der 4./ZG 76 in Kämpfe mit den Engländern 
verwickelt. Lesen Sie im zweiten Teil von Max 
Zimmermanns Schilderung, wie es deutschen 
Verbänden während ihres abenteuerlichen 
Irak-Intermezzos erging. 
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SJN Fotografie 


Kamera gezückt: Mit welchem Fotoapparat a 
und welcher Technik macht man die besten 
Bilder? Fotos Martin Maier, Produkte: Werkfotos ' 


K 


PRODUKTE UND TIPPS FÜR 


Tolle Motive gibt es auf Flugschauen oder in Museen en masse, doch wie 
banne ich sie am besten auf den Sensor? Wir stellen Ihnen die richtige 
Ausrüstung vor und geben Fototipps, damit die Bilderjagd gelingt 


W: heute fotografieren möchte, hat 
die Qual der Wahl: Noch nie gab 
es solch eine Fülle an verschiede- 
nen Kameratypen und -modellen. Wir wol- 
len uns hier auf digitale Apparate be- 
schränken, deren Vorzüge und Qualitäten 
wie schnelle Kontrolle und Verfügbarkeit 
des Bildes, hohe Qualität oder variable Ein- 
stellmöglichkeiten sich durchgesetzt ha- 
ben. Drei Kameraklassen, die sich für 
unsere Zwecke eignen, sind schnell ausge- 
macht: Spiegelreflexkameras (SLRs) mit 
Wechselobjektiven, Superzoom- oder All- 
in-one-Kameras mit fest eingebautem, 
hochwertigen Objektiv sowie digitale 
Kompaktkameras. Die größten Vor- und 
Nachteile wollen wir uns kurz anschauen. 

Digitale SLRs bieten die meisten Ein- 
stellmöglichkeiten, eine hohe Bildquali- 
tät, einen riesigen Brennweitenbereich 
vom Superweitwinkel bis zum Ultra-Tele 


50 


durch das Ansetzen verschiedener Objek- 
tive, schnelle Bildfrequenzen und kurze 
Auslöseverzögerungen. Für aktionsgela- 
dene Flugschau-Fotografie sind sie die 
erste Wahl - sofern man gewillt ist, relativ. 
viel Geld auszugeben und eine verhältnis- 
mäßig schwere und voluminöse Ausrüs- 
tung zu tragen. Aktuelle Einsteigermo- 
delle gibt es mit einfachem Standardzoom 
bereits ab etwa 600 bis 700 Euro (Nikon 
D40x, Pentax K100D Super). Nach oben 
sind keine Grenzen gesetzt. 

Die zweite Kategorie, die Superzoom- 
Modelle ab etwa 300 bis 550 Euro, sind 
nicht nur preislich ein Kompromiss: Sie 
verfügen über umfangreiche Einstellmög- 
lichkeiten, ein fest eingebautes Objektiv 
mit großem Brennweitenbereich und opti- 
maler Abstimmung auf den Sensor sowie 
mittlerweile recht flotten Bildfrequenzen. 
Geradezu revolutionär ist die neue Casio 


Nikon D40x 


Exilim Pro EX-Fl: Sie soll bis zu 60 Fotos 
pro Sekunde bei voller 6-Megapfxel-Auflö- 
sung und Highspeed-Filmaufnahmen mit 
1200 Bildern/Sekunde schaffen. Etwa 1000 
Euro kostet die EX-F1 mit 35-420-mm-Ob- 


Mindestanforderung 

Das sollte die Fotoausrüstung beherr- 

schen: 

« einen großen Brennweitenbereich von 28 
bis mindestens 300mm ` 

« Bildstabilisierung gegen Kameraverwack- 
lungen 

« schnelle Bildfolgen 

+ kurze Auslöseverzögerung. 


Casio EX-F1 


jektiv. Als Nachteil kann sich das Objektiv 
der Superzoomer erweisen, wenn man 
richtige Weitwinkelaufnahmen machen 
möchte, da die Zooms - von Ausnahmen 
wie Panasonics Lumix FZ18, Olympus SP- 
560UZ oder Fujifilms Finepix S8000fd ab- 
gesehen - oft erst mit 35 oder mehr Milli- 
metern Brennweite beginnen. Hier kann 
man sich allerdings meist mit aufschraub- 
baren Weitwinkel-Konvertern behelfen. 

Auch unter den Kompaktkameras gibt 
es Modelle mit großem Brennweitenbe- 
reich, wie die Ricoh Caplio R7 mit 28 bis 
200 mm für gut 300 Euro. Exemplare mit 
gutem Weitwinkel sind nichtso rar, die ge- 
ringe Größe lässt einen die Kamera immer 
dabei haben und Gewicht und Preis sind 
niedrig. Andererseits sind die Reaktions- 
zeiten häufig langsamer, der schwache 
Telebereich lässt entfernte Motive nicht 
nah genug heranzoomen und die Bildqua- 
lität hinkt Spiegelreflexen bei größeren 
Bildformaten hinterher. 


Olympus SP-560UZ 


Zubehör 7 


Panasonic Lumix DMC-FZ18 


Ricoh Caplio R7 


5 Wer mit dem Gedanken spielt, sich eine neue Fototasche zuzu- 


legen, sollte auch mal über einen stabilen Fotokoffer nach- 
denken. Der ist zwar etwas sperrig und wenig geschmeidig, 
doch man kann sich gegebenenfalls draufsetzen und - viel 
wichtiger - draufstellen, um über Köpfe hinweg eine hö- 
here Aufnahmeposition zu erreichen. Fotoprofis sind nicht 
selten mit kleineren Leitern oder Klapptritten unterwegs. 
Neben den Pilotenkoffern ähnlichen Aluminium-Fotokof- 
fern gibt es auch sehr robuste und wasserdichte Mo- 
delle von Peli (über Dörr in Neu-Ulm) und König (in Gra- 
fenau). 

Für lange Telebrennweiten oder Kameras ohne 
Bildstabilisator empfiehlt sich ein Stativ. Action-Auf- 
nahmen legen die Verwendung eines Einbeinstativs 


Go Moment auslösen. 


nahe, da man damit sehr schnell den Blickwinkel än- 
dern kann. Je nach Stativkopf geht das mit einem 
Dreibein weniger gut, dafür kann man beispielsweise 
mit dem Manfrotto 190XPROB einen Bildausschnitt 
komponieren, die Kamera arretieren und im richtigen 


Modellbau-Fototipps 


Reflektierende 
‚Aufheller 
können auch 
Schatten 
spenden 


F ür realistisch wirkende Aufnahmen gilt: 


Raus unter den freien Himmel. Die Licht- 

verhältnisse sind dort genau so, wie man 
sie auch beim Fotografieren einer echten Ma- 
schine anträfe. Sonnenschein ist nicht so vorteil- 
haft, da er harte Schlagschatten verursacht. Hier 
kann man sich mit einem behutsam einzusetzen- 
den, weiß reflektierenden Aufheller behelfen, den 
man auch als Schattenspender für das Ensem- 
He einsetzen kann. Diese Probleme fallen bei dif- 
fusem Ucht eines bewölkten Tages weg. Auf das 
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Vorne 


eingebaute Blitzgerät sollte man jedoch verzich- 
ten, 

Dann gilt es, das Modell so zu platzieren, 
dass es mit dem Hintergrund zu einer sinnvollen 
Einheit verschmilzt. Für einen schönen Schärfe- 
verlauf wählt man eine Blende, die das Modell 
von vorne bis hinten scharf abbildet, den Hinter- 
grund aber verlaufen lässt. Da wir es mit relativ 
kleinen Modellen zu tun haben, müssen wir nah 
herangehen und eine ziemlich kleine Blendenöff- 
nung einstellen. Damit das Bild nicht verwackelt 


Unter freiem Himmel wirkt's realistisch 


und der Bildausschnitt in Ruhe kontrolliert wer- 
den kann, empfiehlt sich der Einsatz eines stabi- 
len Stativs. 

Obacht mit der Brennweite: Weitwinkelobjek- 
tive in Verbindung mit einer kurzen Aufnahmedis- 
tanz produzieren unvorteilhafte, unproportionale 
Verzerrungen. Normalbrennweiten ab 35 mm 
und echte Makroobjektive eignen sich hier bes- 
ser. Profis können mit speziellen Tilt&Shift:Objek- 
tiven die Lage der Schärfeebene exakt auf den 
gewünschten Bereich legen. 
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SJINA Fotografie 


Eine Frage des Standpunkts: Je näher man ans Motiv geht, desto mehr Details fängt man 
ein und desto weniger stört das Drumherum. Und steigen Sie ruhig mal auf den Koffer 


Das Aufnahme-Einmaleins 


Je perfekter die Aufnahme, desto weniger 
Nachbearbeitung ist nötig — wenn über- 
haupt. 


Der entscheidende Moment 
Wer eine »langsame« Kamera besitzt, die 
ringe Bildfolge schafft, muss 
islöseverzögerung seiner Kamera 
genau kennen, um den richtigen Moment 
beispielsweise bei einer Flugschau zu tref- 
fen. Professionelle Spiegelreflexkameras 
haben es da leichter, sie schaffen bis zu 
neun Bilder pro Sekunde - da dürfte dann 
ein perfekter Schuss dabei sein. Tipp: Die 
Bildqualität (zum Beispiel von RAW auf 


‚Auf Motive kommt's an: An-2 und Regenbogen 
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JPEG) herunterdrehen, dann werden viele 
Kameras schneller. Das gilt auch bei der 
Verwendung von Speicherkarten mit ei- 
ner schnelleren Datenübertragung. 


Die richtige Belichtung 

eim Fotografieren von fliegenden Moti- 
ven herrschen meist hohe Kontraste zwi- 
schen dem großen Anteil Himmel und 
dem verhältnismäßig kleinen Flugzeug. 
Die Mehrfeldmessung lässt sich von der 
großen hellen Fläche leicht irreführen und 
»ignoriert« das kleine Flugzeug, die Folge 
sind zu dunkel belichtete Flugobjekte. In 
diesem Fall gelingen mit der mittenbeton- 
ten Integralmessung oft bessere Bilder als 
mit der Mehrfeldmessung. Die Spotmes- 
sung bleibt Könnern vorbehalten, ihr Ein- 
satz verlangt viel Erfahrung. 


Die richtige Schärfe 

Steht der Flieger am Boden, hat die auto- 
matische Scharfstellung (AF) der Kamera 
in der Regel kein Problem. Im Modus 
»Schärfepriorität«, »statischer AF« oder 
»Einzelbild«, je nach Kameramodell, 
muss man nur aufpassen, dass kein Ab- 
sperrzaun oder ähnliches den Autofokus 
abfängt. Gerät unser Motiv aber in Bewe- 
gung, ist der »dynamische AF«, der Ver- 


folgungs-Autofokus-Betrieb, die bessere 
Wahl. Bei kompakten Kameras lässt sich 
nicht selten der Autofokus auf Unendlich 
(oder Landschaftsmodus) einstellen. So 
bannt man die Gefahr, dass sich der AF 
nicht zwischen Flugzeug, Wolke und 
dem Himmelsblau entscheiden kann und 
unentschlossen hin und her tanzt. Mit 
Spiegelreflexkameras kann man auch auf 
die Entfernung, in der man das Flugzeug 
erwartet, manuell vorfokussieren. Dann 
muss man nur noch im richtigen Moment 
abdrücken. 


Die richtige Blende 

Häufig ist für eine spannende Bildgestal- 
tung die Schärfentiefe entscheidend, die 
über die Wahl der Blende gesteuert wird. 
Eine große Blende (erkennbar an der nied- 
rigen Blendenzahl wie 2,8) bedeutet gerin- 
gere, eine kleine Blende (z. B. 11) eine grö- 
Bere Schärfentiefe. Die Ausprägung dieses 
Effekts hängt übrigens auch von der 
Brennweite und der Aufnahmedistanz ab. 
Das Wissen um diese Zusammenhänge ist 
wichtig, wenn man das Motiv von unschö- 
nem Vordergrund (Personen, Absper- 
rung...) und/oder Hintergrund loslösen 
will. 


Die richtige Verschlusszeit 

In manchen Situationen isteine bestimmte 
Verschlusszeit wichtiger als die Blende, 
beispielsweise wenn man einen tiefen 
Überflug vor unscharfem Hintergrund als 
»Mitzieher« fotografieren oder den schö- 
nen, verwischten »Propellerkreis« mit 
1/60 Sekunde erzielen will. Dann wählen 
Fotografen die Blendenautomatik (S), bei 
der die Verschlusszeit vorgewählt und die 
dazu passende Blendenöffnung für eine 
korrekte Belichtung automatisch von der 
Kamera gesteuert wird. Für Aufnahmen 
aus der freien Hand gilt auch im Digital- 
zeitalter: Die Verschlusszeit sollte für 
scharfe, unverwackelte Aufnahmen um- 
gekehrt proportional zur Kleinbildbrenn- 
weite sein — solange kein optischer Bild- 
stabilisator verwendet werden kann. Bei 
einem 200-mm-Objektiv sind es also min- 
destens 1/200 Sekunde, bei 300 mm 1/300 
Sekunde oder kürzer. 


Der richtige Standpunkt 

Grundsätzlich gilt: Ran ans Motiv! Je for- 
matfüllender wir unser Flugzeug fotogra- 
fieren, umso detaillierter ist das Bild und 
umso weniger werden wir von störenden 
Begleiterscheinungen drumherum abge- 
lenkt. Nicht jedes Bild lässt sich später 
durch Beschneiden retten. Absperrungen 
und andere Hindernisse lassen uns zwar 


Tiefer Überflug vor unscharfem Hinter- 
grund: Hier ist die richtige Verschlusszeit 
wichtiger als die Blende 


Linien, Licht, Farben - wer das einsetzt, 
‚gestaltet und überlässt nichts dem Zufall 


nicht immer so dicht wie gewünscht he- 
rangelangen, doch dann muss die Distanz 
eben mit mehr Brennweite des Objektivs 
überbrückt werden. Variieren Sie die Per- 
spektive! Fotografieren Sie nicht nur aus 
Augenhöhe, sondern heben Sie die Ka- 
mera hoch, steigen Sie auf den Fotokoffer, 
nutzen Sie den Schwenkmonitor der Digi- 
talen! Oder machen Sie Ihre Aufnahmen 
aus der Froschperspektive von unten. So 
bringen Sie Schwung in Ihre Bilderschau. 


Die richtige Bildgestaltung 
Natürlich ist alles erlaubt, jeder darf seine 
Bilder so aufbauen, wie es ihm beliebt. 
Dennoch haben sich gewisse Gestaltungs- 
regeln etabliert, die wiederum auch davon 
leben, dass man sie bewusst Bricht. Da wir 
hier keine ausführliche Gestaltungslehre 
bringen können und es eher um sachliche, 
dokumentierende Fotografie geht, sei auf 
den goldenen Schnitt oder die Eindrit- 
tel/Zweidrittel-Regel hingewiesen. 
Achten Sie auf das Licht. Kommt es von 
der Seite, modelliert es das Flugzeug 
schön heraus, kommt es hingegen aus Ih- 
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rem Rücken, wird das Motiv eher flach. 
Bei Gegenlicht tauchen Belichtungspro- 
bleme auf, doch die Sonne im Bild oder 
dramatische Hell/Dunkel-Kontraste kön- 
nen auch für Spannung sorgen. Achten 
Sie auf Farben. Je mehr Farbtöne im 
Bild, desto unruhiger und nichtssagender 
wirkt es oft. Zwei Komplementärfarben 
können auseinem bescheidenen Motiv ein 
attraktives Foto machen. Achten Sie auf 
Linien. Waagrechte beruhigen, diagonale 
bringen Dynamik ins Bild. Achten Sie auf 
Formen. Rundungen und Kanten können 
bei Ausschnitten interessant kombiniert 
werden. Achten Sie auf Strukturen. Auch 
diese lassen sich wie Reihungen (z. B. Nie- 
ten an einer Tragfläche, die wie am Lineal 
gezogene Reihe von Flugzeugen) aus- 
schnitthaft festhalten. 

Apropos Wiederholungen: Beginnen 
Sie mit einer oder mehreren Bildserien, 
innerhalb derer Sie zum Beispiel be- 
stimmte Details stets unter den gleichen 
Bedingungen und Kameraeinstellungen 
fotografieren. 

Und denken Sie an das Bildformat: Im 
Digitalzeitalter ist durch die Betrachtung 
von Fotos auf Monitoren und Bildschir- 
men zwar eine Querformatisierung zu be- 
obachten, doch auch das Hochformat hat 
nach wie vor seine Berechtigung. 


Weißabgleich 

Hier können Sie der Automatik vertrauen. 
Ein manueller Eingriff sollte vorher an- 
hand vergleichbarer Lichtverhältnisse ge- 
testet worden sein. 


Drinnen oder draußen? 

Wann immer es die Kamera bzw. das Ob- 
jektiv erlauben, sollte man die Gegenlicht- 
blende verwenden. Sie verhindert nicht 
nur unschöne Reflexe innerhalb des Ob- 
jektivs, sondern ist auch ein guter Objek- 
tivschutz im Getümmel. Wird jedoch ge- 
blitzt, muss die Sonnenblende abgenom- 
men werden, da sie sonst einen Schatten 
auf das Motiv wirft. 

Im Museum herrscht oft verhältnismä- 
Die schwaches Licht, und Fotografieren 
vom Stativ ist in der Regel nicht gestattet. 
Hier muss man sich mit Tricks behelfen. 
Der eine lautet, anstelle eines Stativs ein 
Geländer, eine Schautafel, Sitzlehne o. 3. 
zum Abstützen der Kamera zu verwen- 
den. Auch das Anlehnienbeispielsweisean 
eine Säule kann helfen. Ist dies nicht mög- 
lich, kann man die Blende öffnen oder die 
Empfindlichkeit (ISO-Zahl) der Kamera 
erhöhen, bis Aufnahmen aus der freien 
Hand mit ausreichend kurzer Verschluss- 
zeit machbar werden. MARTIN MAIER 


x e 


So eine spektakuläre Flugvorführung 
lässt sich auch mit einer »langsamen« 
Kamera problemlos festhalten - voraus- 
gesetzt, man kennt die Auslösever- 
zögerung seines Geräts genau 
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EINE AUSSERGEWÖHNLICHE US-PILOTIN 


Frau am Steuer 


Seit 25 Jahren steht Connie Bowlin in der amerikanischen 
Warbird-Szene ihren Mann. Die Zwischenbilanz einer unge- 
wöhnlichen Fliegerlaufbahn 
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anchmal passiert es noch. Das 
letzte Mal Ende September 2007 
beim Anflug auf Columbus/Ohio, 


zum legendären »GatheringofMustangs«. 
Der Towerlotse hatte die Zweierformation 
aus einer Cessna 421 und der P-51 »Miss 
Marylin« gerade für den Endanflug über- 
nommen und von Ed Bowlin, dem Piloten 
der Cessna erfahren, dass er den Funk 
kehr mit ihm alleine abwickeln müsse: 
»Meine Frau in der anderen Maschine hat 
Radioprobleme. Sie hört uns, kann aber 
nicht senden.« — »Und warum lassen Sie 
Ihre Frau die Mustang fliegen?«, rutschte 
es dem Lotsen heraus. Worauf aus der 


Cessna postwendend zurückkam: »Sie 
sind wohl nicht verheiratet, hm?!« 

Connie Bowlin kann einige dieser Ge- 
schichten zum Besten geben, und sie er- 
zählt sie lachend. Auch jene aus ihrer Zeit 
bei Delta Airlines, als sie neben einem dun- 
kelhäutigen Captain als Copilotin flogund 
beide -das ist im Linienverkehr einmal im 
Jahr vorgeschrieben - von einem Check- 
Kapitän begleitet und überprüft wurden. 
Ein Passagier blickte beim Einsteigen ins 
Cockpit, bemerkte stirnrunzelnd Connie 
und ihren Captain, erblickte den weißen 
Checker und meinte erleichtert zu diesem: 
»Ah, das ist sehr gut. Sie passen auf, dass 
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Mittendrin statt nur dabei: Während des »Gathering of Mustangs 2007« fliegt Connie 


»Miss Marilyn Il« (hinten), »Gentleman Jim« steuert ihr Mann Ed und in »Old Crow« sitzt 


Besitzer Jim Hagedorn 


der Schwarze und die Frau alles richtig 
machen, nicht wahr?« 

Die Frau hat alles richtig gemacht, nicht 
nur auf diesem Flug. Man wird kein Eh- 
renmitglied der überaus männlichen Ame- 
rican Fighter Pilots Association, wenn man 
im Umgang mit Flugzeugen und Jagdflie- 
‚ger-Veteranen schwächelt. 


Fliegen? »Ich doch nicht!« 
Connie ist mit zwei älteren Schwestern auf 
einer Farm in South Carolina aufgewach- 
sen und erinnertsich an den Stolz ihres Va- 
ters. Der pflegte auf die Frage von Nach- 
barn, ob ihm denn nicht wenigstens ein 
einziger Junge lieber gewesen wäre, zu 
antworten: »Überhaupt nicht. Meine Mä- 
dels können alles.« Sie fuhr und reparierte 
Landmaschinen, ritt und pflegte Pferde, 
kümmerte sich ums Vieh, um Aussaat und 
Ernte. Als sie ihr Highschool-Diplom in 
der Tasche hatte, war sie auch als Bäuerin 
und Mechanikerin qualifiziert. Nur vom 
Fliegen hatte sie noch keine genaue Vor- 
stellung. Im Frühjahr die Crop Dusters, die 
bulligen Sprühflugzeuge im Tiefstflug 
über ihren Feldern: Oh ja, »pretty cool« 
fand sie das damals, aber der Gedanke, 
selbsteinmal ein Flugzeug zu steuern, war 
ihr völlig illusorisch erschienen. 

Das änderte sich auf dem College, der 
Vater eines befreundeten Kommilitonen 


Fotos Paul Bowen (2) 


besaß ein Flugzeug. »Mein Freund hatte 
überhaupt kein Interesse daran. Wenn wir 
also mal zusammen flogen, saß ich immer 
vorne rechts, stellte pausenlos Fragen und 
durfte bald mitsteuern. Das waren meine 
ersten Flugstunden.« Sie hatte Feuer ge- 
fangen und nahm noch drei weitere Stun- 
denbeieinem Fluglehrer, fandaberdanach ` 
keine Zeit mehr, ihre Ausbildung weiter- 
zuführen. Erst drei Jahre später nahm sie 
wieder als Flugschülerin in einem Cockpit 
Platz. Nach ganzen vier Stunden mit Leh- 
rer durfte sie alleine fliegen, und nach ins- 
gesamt acht Wochen hatte sie ihre Privat- 
Piloten-Lizenz. 

Soviel Talent blieb einem Bekähnten ih- 
res Fluglehrersnicht verborgen. Der warin 
den 1950er- und 1960er-Jahren auf F-84F 
Militärpilot gewesen, hatte dann zu Delta 
Airlines gewechselt und nebenher seinen 
eigenen Flugzeughandel aufgezogen. Er 
brauchte jemanden, der seine Maschinen 
von Verkäufern abholte und zu Kunden 
überführte. Connie hatte ihre Lizenz ge- 
rade zwei Tage, da half sie ihm zum ersten 
Mal aus. Sein Name war Ed Bowlin. 


Talentscout, Lehrer, Ehemann 

Nun kam eins zum anderen. Bald wurde 
ein Beruf aus dieser Beziehung, und 
schließlich mehr als das: »Ed hatte die Ein- 
stellung, die ich von zuhause kannte. Auch 
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ORTR; 


Connie Bowlin 


Familienausflug in einer B-25: Ehemann Ed (als Captain) und seine Frau Connie (auf dem Sitz des Co) teilen die Leidenschaft für 


Warbirds 


er war auf einer Farm groß geworden, in 
Tennes Wenn ich mir etwas Herausfor- 
derndes vorgenommen hatte, gab es nie 
Vorbehalte, immer nur Ermutigung. Er ist 
überzeugt, dass man alles erreichen kann, 
wenn man wirklich will, und dass man 
jemanden, der sich hohe Ziele steckt, nicht 
mit Bedenken aufhalten soll.« Mit 350 
Stunden in ihrem Flugbuch wies er sie auf 
die Beechcraft King Air ein, eine zweimo- 
torige Turboprop. Um deren Potential nut- 
zen zu können, erwarb sie gleich darauf 
die Instrumentenflug-Berechtigung. Sie 
war nun Tag und Nachtbei fast jedem Wet- 
ter über Nordamerika unterwegs, machte 
weiterhin Überführungen, brachte Ge- 
schäftsreisende von A nach B, flog in der 
Waldbrand-Verhütung und für Luftbild- 
Fotografen. 1974 heirateten sie. 
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Ende der 1970er-Jahre kam der Tag, an 
dem auch weibliche Bewerber für die Aus- 
bildung als Verkehrsflugzeugführer ange- 
nommen wurden. Connie Bowlin klopfte 
bei Delta an und zählte zu den weltweit 
ersten 50 Frauen, denen die Tür ins Cock- 
pit eines Airliners offen stand. 


Sprung in die Profiliga der Fliegerei 
Sie begann als Copilotin auf DC-9 und be- 
endete 2003 ihre Laufbahn in der Linien- 
ei als Kapitän auf Boeing 757 und 
eitdem fliegt sie nur noch zum 
Spaß, wobei sie betont, dass ihr die kom- 
merzielle Fliegerei nie langweilig gewor- 
den sei. Aber der Spaß, von dem sie 
spricht, hat Kolbenmotoren, er hat Pro- 
peller, und er verströmt den Duft von 
Luftfahrthistorie. 


Fotos Paul Bowen (3) 


Sie ist sich nicht mehr sicher, wie es genau 
begann — wahrscheinlich mit der Piper 
J-3C, der Cub, die sie vor Jahrzehhten kauf- 
ten, um damit ein wenig über ihrer neuen 

Yahlheimat Georgia herumzugondeln. 
»Die Cub«, sagtsie auch heute noch, »wäre 
das Letzte, was wir hergeben würden. Es 
ist ein solcher Genuss, mit ihr gemütlich 
und in wenigen hundert Fuß Höhe über 
Felder, Wiesen und Wälder zu streifen, 
Wild zu beobachten und sich einfach an 
der Schönheit der Natur zu erfreuen. Am 
liebsten mit offener Seitentür, spätnach- 
mittags, wenn das Licht weicher wird und 
die Schatten länger. In der Cub erlebt man 
die Quintessenz des Fliegens.« 

Von der nicht gerade üppig motorisier- 
ten Piper führte sie ihr Weg über eine Swift 
in die PittsS-1. Derbullige Kunstflug-Dop- 


Fühlt sich in der Mitchell zuhause: Connie 
in der B-25J-32-NC »Georgia Mea« 


peldecker zählte damals noch zur Formel 1 
seiner Zunft; er verlangt Erfahrung, gute 
Nerven und einen sensiblen Hintern, vor 
allem bei Start und Landung. Als sie sich 
in ihn verguckte, war weit und breit kein 
Doppelsitzer aufzutreiben, mit dem sie 
sich von einem Lehrer in die Tücken des 
Objekts hätte einweisen lassen können. Sie 
hat es dann einfach selbst gemacht. 


Bereit für die Mustang 
Tollkühn ist sie jedoch beileibe nicht. »Die- 
ses Hex, guckt mal, was ich kann!«-Gehabe 
hat schon jede Menge Piloten ins Grab 
befördert«, meint sie nachdenklich. »Ein 
guter Pilot fliegt sein Flugzeug immer in- 
nerhalb seiner persönlichen Grenzen. Er- 
fahrung ist durch nichts zu ersetzen, aber 
man muss keine tausende von Flugstun- 
den haben, um gut zu sein. Bei einem wirk- 
lich guten Piloten stimmt das Verhältnis 
von Selbstbewusstsein und Selbstdiszipli 
Er geht an seine Grenzen, er hat auch die 
Leidenschaft, sie ständig zu erweitern, aber 
er überschreitet sie nie. Die erstklassigen 
Leute haben sich immer im Griff. Und vor 
allem: Sie lassen sich von ihren Flugzeugen 
erziehen. Siehören ihnen zu und versuchen 
nicht, ihnen ihren Willen aufzuzwingen.« 
Siehatsich daran gehalten. Auchaufder 
North American T-6, die schon im Krieg 
den letzten Schritt amerikanischer Jagdflie- 
ger vor dem Einstieg ins Cockpit eines 
Fighters bildete. Diesen Schritt vollzog sie 
vor gut 25 Jahren mit ihrem ersten Flug auf 
einer P-51 Mustang, dem viele hundert 
weitere und eine Gesamtstundenzahl ir- 
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gendwo zwischen 500 und 1000 in der 
Königin aller Propellerjäger folgten - weit 
mehr, als die meisten Kriegsveteranen vor- 
zuweisen haben. Mustangs waren damals 
noch einigermaßen erschwinglich, so dass 
die Bowlins zeitweise zwei P-51D im Han- 
gar neben ihrem Wohnhaus stehen hatten: 
für Connie nicht nur die Chance, sich von 
ihrem Mann im Formationsflug ausbilden 
zu lassen, sondern auch, das Flugzeug 
technisch in- und auswendig verstehen zu 
lernen. Jede Wartungs- und Instandset- 
zungsarbeit, die das Gesetz nicht einem 
Fachbetrieb vorbehielt, wurde von den bei- 
den selbst erledigt. 

»Eine Mustang ist technisch einfach,« 
wiegelt sie ab, »alle Weltkriegsjäger sind 


GANZ OBEN Connie und Bud Anderson, ein 
Weltkriegsass, sind gut befreundet. Bud, 
Jahrgang 1922, fliegt noch immer Mus- 

tangs - im Duo mit Connie! 


OBEN Angetreten zum Gruppenbild: Connie 

mit ihrem Mann (links) und der Luftfahrt- 

persönlichkeit Günther Rall in Oshkosh 
Foto Kurt Braatz 


einfach, sie mussten es sein. Das Hand- 
buch einer modernen Kolben-Einmot ist 
doppelt und dreifach so dick wie das einer 
Mustang. Umso mehr lohnt es sich aber, 
ein klassisches Jagdflugzeug im Detail be- 
greifen zu lernen. Diese Maschinen sind 
immer noch fünfmal stärker und dreimal 
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Connie Bowlin 


Connie auf dem Flug zum Treffen »Gathering of the Mustangs« vergangenes Jahr. Die Frauenstimme aus dem P-51-Cockpit verblüfft 


noch immer Lotsen 


schneller als der heutige Durchschnitt, sie 
sind alt, sie verfügen über keinerlei Back- 

systeme, und du bewegst Geschichte. 
t es gut, auf jeden Fall der Fälle vor- 
bereitet zu sein.« 


Sie gilt als eine der Besten 

Und davon hatte sie einige in den Jahr- 
zehnten, die sie nun schon eigene und 
fremde Warbirds bewegt — zuletzt mit 
»Old Crow«, der P-51 des Weltkriegs-As- 
ses Bud Anderson, die sich damals im Be- 
sitz von Jack Roush befand. Im Anflug auf 
die EAA Air Venture in Oshkosh, eine der 
größten Airshows der USA, blieb das linke 
Fahrwerksbein wie festgeschmiedet in der 
Tragfläche. »Ed hing in einer anderen Mus- 
tangan meiner Fläche, und wir versuchten 
alles, das blockierte Bein herauszubekom- 
men. Vergeblich. Auf der Landebahn, die 
im Gegenwind lag, konnte ich nicht herun- 
ter: die war zu beiden Seiten mit hunder- 
ten von Flugzeugen zugeparkt. Also blieb 
nur die Piste, die für die Airshow reserviert 
war, und das bei 30 Knoten Seitenwind ...« 
Es klappte. Erst, als die Rollgeschw 
keit schon sehr niedrig war, drehte sich die 
P-51 auf ihrer linken Tragfläche ins Grüne, 


dig- 
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ohne dabei schwer beschädigt zu werden. 
»Nach dem Vorfall rief ich natürlich sofort 
Jack Roush an. Und was sagte der zu mir? 
»Entschuldige, dass ich dir ein fehlerhaftes 
Flugzeug übergeben habe.: Das sind die 
Leute, denen die Warbird-Szene ihren 
Geist verdankt.« 

Connie Bowlin genießt den Ruf, zu 
den Besten einer ohnehin schon kleinen 
Gruppe zu gehören. Sie hat nicht nur einen 
beträchtlichen Teil jener 87 Mustangs ge- 
flogen, die heute noch auf dem amerikani- 
schen Kontinent lufttüchtig gehalten wer- 
den, sondern auch P-47, Skyraiders und 
Jets wie die T-33. Darüber hinaus erwarb 
sie Berechtigungen für mehrmotorige 
Klassiker wie die DC-3 Dakota und die 
B-25, und sie ist heute die einzige Frau 
weltweit mit einem Type rating für die 
B-17 Flying Fortress: »Ihre Flugeigenschaf- 
ten sind nicht gerade begeisternd. Sie ist 
schwer und nicht sehr agil, aber eine un- 
glaublich stabile Waffenplattform, und 
war zu ihrer Zeit für ihren Einsatzzweck 
sicher ein sehr gutes Flugzeug. Das rein 
Fliegerische ist für mich aber nicht das Ent- 
scheidende. Das sind vielmehr die Men- 
schen, die ich mit der B-17 treffe. Frühere 


Foto Paul Bowen 


Besatzungen, die das Flugzeug nach mehr 
als 60 Jahren wiedersehen. Manche dieser 
Begegnungen hat mich sehr, sehr bewegt.« 


Befreundet mit Legenden 

Hochdekorierte Asse wie Bud Anderson 
und der Deutsche Günther Rall, die ver- 
storbenen Tex Hill, Gabby Gabreski und 
Hub Zemke zählen oder zählten zu ihren 
engsten Freunden. Sie pflegt diese Be- 
ziehungen mit Hingabe, führt in Griffin, 
Georgia, ein gastliches Haus‘ und hilft 
den Veteranen mit einem eigenen, kleinen 
Unternehmen (www.aviationautographs. 
com), ihre Biografien zu vermarkten. Män- 
ner, sagt sie, von denen man viel für das ei- 
gene Leben lernen kann - vor allem, was 
die Kameradschaft betrifft, die von den 
ehemaligen Gegnern heute gepflegt wird, 
und ihre innere Jugendlichkeitnoch im ho- 
hen Alter. Mit dem 86-jährigen Bud Ander- 
son tritt sie gelegentlich als Twoship auf 
großen Flugtagen auf. »Ein stiller, älterer 
Herr am Boden,« meint sie schmunzelnd, 
»aber wenn man ihn in einer anderen P-51 
neben sich hat, verwandelt er sich auf fas- 
zinierende Weise. Man spürt sofort, was 
für ein unglaublicher Pilot er noch 


GANZ OBEN Rall im Gespräch mit US-Sena- 
tor Sam Graves, selbst Pilot. Connie brachte 
beide zusammen 


OBEN Zu Besuch bei FlugWerk, September 
2007: Claus Colling erklärt ein Fahrwerk 


immer ist. Und eine Airshow fliegen ist 
kein Kinderspiel. Es ist mindestens so an- 
spruchsvoll wie eine militärische Mission. 
Militärische Einsätze sind sehr stark durch 
Standardprozeduren geprägt. Eine Air- 
show istniemals Standard. Die Flugplätze, 
die Flugleiter, die Organisatoren, das Pu- 
blikum, das Wetter, die Maschinen: Alles 
ist jedesmal anders.« 


Auf der Wunschliste: die FW 190 

Mit 18000 Flugstunden auf rund 80 
Mustern — hat man da noch unerfüllte 
Wünsche? Die Antwort kommt wieausder 
Pistole geschossen: »Oh, ja. Ganz oben 
steht die Focke-Wulf 190. Welch ein Jäger! 
Wir waren gerade bei Claus Colling in 
Gammelsdorf, der sie originalgetreu nach- 
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baut. Unglaublich, was dort geleistet wird. 
Diese Maschine zu fliegen — das ist einer 
meiner unerfüllten Träume.« 

Abersie hat auch Ziele, über persönliche 
Ambitionen hinaus. Ohne öffentliches Auf- 
sehen engagiertsiesich im »Young Eagles«- 
Programm der EAA, der Experimental Air- 
craft Association, mit dem Kinder ans 
Fliegen herangeführt werden sollen: Erfah- 
renen Piloten nehmen sie zu kostenlosen 
Schnupperflügen mit. Dies ist dann wieder 
die Stunde der Piper Cub, im Abendlicht 
und mit offener Seitentür. Sie tut viel dafür, 
ihre Leidenschaft an Jüngere weiterzuge- 
ben: »Ich hoffe, ich kann Mädchen ermuti- 
gen, die gerne fliegen würden. Manchmal 
entdecke ich in den Zuschauermassen auf 
Flugtagen Familien mit einem Jungen und 
einem Mädchen. Werm die Mädchen er- 
kennen: Oh, diese Mustang wurde ja von 
einer Frau geflogen!, kann man ihren Ge- 
sichtern ansehen, was in ihnen vorgeht. Es 
wird ihnen miteinem Mal bewusst, dasssie 
es auch schaffen können — und mir wird 
gleichzeitig bewusst, dass ich Vorbild bin. 


GANZ OBEN In Oshkosh gehört Connie stets 
zu den begehrten Interviewpartnern 


OBEN Besuch des Messerschmitthangars in 
Manching: Horst Philipp (rechts) erzählt von 
den Stiftungsflugzeugen Fotos Kurt Braatz (4) 


Ich versuche auch, mich so zu verhalten. 
Ich versuche, zu vermitteln: Es $ibt keine 
Geschlechter-Diskriminierung in der Luft- 
fahrt mehr. Die schlichte Wahrheit ist: 
Frauen müssen ebenso hart und zielorien- 
tiert an sich arbeiten wie Männer, dann 
können sie als Pilotinnen das Gleiche errei- 
chen.« Also doch: Super-Connie? 

»Es fällt mir viel leichter, über ein Flug- 
zeug zu sprechen als über mich. Ich bin 
kein Rockstar. Vor 20 Jahren hätte ich ein 
solches Gespräch nicht geführt. Es kam 
mir darauf an, mich zu bewähren, und 
nicht mit einem »Hoppla, jetzt komm’ ich!« 
über die Medien Stimmung für mich zu er- 
zeugen. Heute, glaube ich, habe ich genug 
Nützliches getan, um eine Ausnahme zu 
machen.« Kur BRAATZ 
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Etrich-Taube 


CRASH BEI FLUGERPROBUNG 


Tauben-Ende nach 36 Flugminuten 


Die Fans flugfähiger Repro- 
duktionen aus den Aviatik- 
Anfängen hatten sich schon 
auf die zweite Etrich-Taube in 
Deutschland gefreut. Doch 
noch während der Flugerpro- 
bung ging die bildschöne 
Maschine durch Absturz ver- 
loren. Der Testpilot starb 


genoss dieser elegante, stabile Flugap- 

parat bei deutschen und österreichi- 
schen Piloten einen hervorragenden Ruf. 
An modernen Fluggeräten gemessen, wa- 
ren seine Betriebsgrenzen allerdings eng 
‚gesteckt. Vor bald 100 Jahren wurde bevor- 
zugtam frühen Morgen und späten Abend 
geflogen; Thermik, Wind und Turbulenz 
hassten die frühen Aviatiker wie die Pest... 

Die klassische Taube, entwickelt von 
dem österreichischen Luftfahrt-Pionier 
Igo Etrich, hatseitjeher Luftfahrt-Fans und 
Modellbauer fasziniert. Ein erster Nach- 
bau flog schon in den 1930er-Jahren anläss- 


| n den Jahren vor dem Ersten Weltkrieg 
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lich der Olympischen Spiele i in Berlin. In 
den 1980ern entstanden in Österreich und 
in den USA flugfähige Tauben-Reproduk- 
tionen. Ein Jahrzehnt später nahm sich die 
Fürstenwalde GmbH in Brandenburg eine 
Etrich-Taube als erstes Projekt vor (im Rah- 
men einer AB-Maßnahme) und konnte im 
Jahr 2000 mit der D-ETRI zum Erstflug im 
nahen Eggersdorf starten. 

Zu dieser Zeit war ein Modellbauer 
aus der Nähe von Hannover schon seit 
Jahren mit seiner eigenen Repro-Taube 
beschäftigt, einem privat finanzierten 
Vorhaben. Diese Taube, Kennzeichen 
D-EALO, Typ »D2«, wurde 2005 fertigge- 
stellt, geprüft und abgenommen. Im 
Oktober begann die Flugerprobung. Zwi- 
schenzeitlich war der Erbauer mitsamt 
dem Flugzeug auf den Brandenburger 
Flugplatz Fürstenwalde, östlich von Ber- 
lin, umgesiedelt. 

Als Bau-Unterlagen standen ihm die 
hochgelobten historischen »Rozendaal«- 
Pläne zur Verfügung. Baumaterialien und 
-ausführung entsprachen diesen exakten 
Vorgaben. Die Taube ist ein filigranes Ge- 
bilde aus Kiefern- und Eschenholz, Stahl- 
draht und Bambus. Letzterer verleiht den 
Tragflächen und dem Höhenleitwerk jene 
Flexibilität, die einen komplexen Mecha- 


nismus aus etlichen Seilzügen und Um- 
lenkrollen notwendig machen. Die soge- 
nannte »Spannbrücke« unter den weit 
ausladenden Tragflächen verleiht ihm 
seine Torsionssteifigkeit. 

Die Spannweite von 14 Metern bei 
enormer Flügeltiefe ergibt eine stattliche 
Flügelfläche von 38 Quadratmetern. Das 
äußere Drittel der Tragflächen ist ebenso 
elastisch und verwindungsfähig wie das 
Höhenleitwerk. Doch der Verwindungs- 
bereich ist keine tragende Fläche, eher eine 
stabilisierende. Als vollwertigen Querru- 
der-Ersatz kann man ihn dahér nicht be- 
zeichnen. Dies geht auch aus einem zeit- 
genössischen »Pilot Report« hervor. 


Enge Betriebsgrenzen 

Es sind die Aufzeichnungen des wohl 
bekanntesten Tauben-Piloten Hellmuth 
Hirth. Der hielt von der Tragflächenver- 
windung nicht viel und benutzte sie mög- 
lichst wenig, am liebsten gar nicht; allein 
die beiden Seitenruder sollten zum Ein- 
und Ausleiten einer Kurve genügen, riet 
er. Mit der Verwindung kann der kurven- 
innere Flügel »abgestützt« werden, lau- 
tete eine Erkenntnis aus den ersten Flügen 
mit der D-ETRI. All das gilt bei ruhigem 
Wetter, wohlgemerkt. Dass die Taube kein 


Die rote Linie zeigt den Flugweg des Taube-Replikats. Kurz vor 
KarteBFU Maschine fing Feuer 


der Landung passierte das Unglück 


Wunder an Wendigkeit sein würde, war 
auch im Jahr 2000 allen Beteiligten klar. 

Der versierte Modellbau-Experte hatte 
seine Taube mit bewundernswerter Akku- 
ratesse und Detailbesessenheit gefertigt. 
Das hat ihm andererseits den Vorwurf ein- 
gebracht, er habe sich nicht auf konstruk- 
tive Kompromisse eingelassen, die dem 
Flugzeug vielleicht gut getan hätten. Aber 
weder die handwerklichenoch technische 
Ausführung scheinen für den Absturz 
verantwortlich gewesen zu sein. 

Weiter heißt es, der Erbauer und sein 53- 
jähriger Testpilot seien wenig zugänglich 
für Ratschläge gewesen. Intensivere Vorge- 
spräche mit den beiden Piloten der D-ETRI, 
um von deren Erfahrungen eventuell pro- 
fitieren zu können, sollen nicht stattgefun- 
den haben. Ihnen waren die Beschränkun- 
gen dieses Fluggeräts nur allzu bekannt. 
Ein Wechsel auf einen stärkeren Motor 
brachte notwendige Leistungsreserven. 

Die D-EALO bekam von vornherein 
den kraftvollen amerikanischen Ranger- 
Sechszylinder verpasst. Dieser wurde auf 
»stehenden Betrieb« (also Zylinder nach 
oben) umgebaut. Auf die eigentümliche 
Steuercharakteristik dürften die zusätzli- 
chen PS kaum einen Einfluss gehabt ha- 
ben, allenfalls auf die Steigleistung. Den- 
noch kommt die widerstandsträchtige 
Konstruktion auf höchstens 80 bis 90 
km/h im Reiseflug. Das bedeutet, der Ge- 
schwindigkeitsbereich zwischen Mini- 
mal- und Maximalfahrt ist äußerst gering! 
Das vorläufige Flughandbuch weist aus- 
drücklich auf die gewöhnungsbedürftige 
Performance dieses »Schönwetter-Flug- 
zeugs« hin. Der Testpilot der »D2« war 
also gewarnt. Oder hätte es zumindest 
sein müssen. Noch befindet sich das Ein- 
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fliegen der neuen Taube ganz am Anfang. 
Bis zum Unglückstag hatte die Maschine 
lediglich vier Flüge mit insgesamt 36 Flug- 
minuten hinter sich. 

Die Wahl des Erprobungsgeländesmag 
das Ende der D-EALO vielleicht nicht aus- 
‚gelöst, aber doch beeinflusst haben; dies 
vermutet einer der Beteiligten aus der D- 
ETRI-Erprobung. Aus gutem Grund hatte 
man sich im Jahr 2000 für den weitläufi- 
gen Flugplatz Eggersdorf entschieden, wo 
mit weniger Turbulenzen in Bodennähe 
zu rechnen war. Der »D2«-Pilot konnte 
auf immerhin 6679 Flugstunden zurück- 
blicken. Einen Großteil davon hatte er auf 
Agrar-Flugzeugen erflogen. Allerdings 
verfügte er nicht über Erfahrungen in der 
Flugerprobung von Neukonstruktionen. 


Kein Wetter für die »Taube«? 

Die Wetterbedingungen an diesem 23. 
Oktober 2005 sind nicht günstig; im Um- 
kreis des Flugplatzes ist schauerartiger 
Regen unterwegs. Berlin-Schönefeld mel- 
det Wind aus südwestlicher Richtung 
mit durchschnittlichen 9 kts, also rund 
16 km/h. Im Großraum Berlin werden 
allerdings auch Windböen mit einer Ge- 
schwindigkeit von 12 bis 20 kts regis- 
triert! Für ein Fluggerät aus den Kinder- 
tagen der Aviatik gewiss grenzwertig. 
Das Flughandbuch nennt 10 kts bereits 
als Limit. 

Trotzdem entschließt man sich zu ei- 
nem Flug am Abend: Wegen des Seiten- 
windes aus 260 Grad wird etwas in südli- 
che Richtung versetzt gestartet, sodass 
direkt gegen den Wind (auf Gras) abgeho- 
ben werden kann. Nach einer weiten 
Linkskurve überfliegt die Maschine den 
Flugplatz auf nördlichem Kurs und steigt 


Die Überreste der Taube: Beim Aufprall platzte der Tank, die 
Foto BFU 


weiter auf 120 bis 150 Meter. Mit einer 
Rechtskurve dreht der Pilot in den Gegen- 
anflug zur »29« ein, also der Landebahn 
mit der Ausrichtung 290 Grad. 

Während des Gegenanflugs (in der 
Rückenwindphase) geht die Flughöhe auf 
100 Meter zurück; ob gewollt oder unge- 
wollt, ist nicht mehr zu sagen. Der Quer- 
anflug verläuft noch normal; über Funk 
meldet der Pilot keine Probleme, Erstbeim 
Eindrehen in den Endteil zur Landung 
scheint die Situation sehr plötzlich außer 
Kontrolle geraten zu sein. Dabei geht die 
»D2« in eine rechte Steilspirale und 
schlägt in einem Winkel von etwa 60 Grad 
auf einen Acker. So hat es ein sachkundi- , 
ger Augenzeuge bestätigt. 

Beim Aufschlag platzt der vordere Sitz- 
tank. Der Inhalt explodiert, und das stoff- 
bespannte Holz-Flugzeug steht sofort in 
Flammen. Der 53-jährige Pilot stirbt. Die 
wenigen Reste der Taube werden unter- 
sucht. Die Experten der »Bundesstelle für 
Flugunfalluntersuchung« | inBraun- 
schweig können noch feststellen, dass 
kein struktureller Defekt der Steuerung 
und Zelle den Unfall ausgelöst hat. 

Dieser BFU-Unfallbericht enthält keine 
Nennung der Absturzursache, zitiert aber 
die relevanten Textstellen des Flughand- 
buchs: »Flüge in starker Turbulenz und in 
Gewitternähe sind verboten: Auch fol- 
gendes steht dort: »Flugmanöver mit 
mehr als 20° Schräglage sind nicht zuläs- 
sig!« Und schließlich wird die deutliche 
Spiralsturz-Neigung klar angesprochen. 

STEFAN BARTMANN 


Quellen: BFU-Bulletin; OUV-Journal 3/07; 
Hellmuth Hirth: »20 000 Kilometer 
im Luftmeer«; Aerokurier 10/2000 
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AA »Die tollkühnen Männer in ihren fliegenden Kisten« 


Fir schiebt;Jch; 
OberstöM 


roen Ger 


ALS FLUGZEUGE NOCH »FLUGMASCHINEN« WAREN 


Authentisch, 


klassisch, gut 


Der Plot des Films - ein internationales Luftrennen von London nach Paris im Jahr 
1910 - ist recht simpel, bietet jedoch reichlich Gelegenheit, die Spleens der teil- 


nehmenden Nationen durch den Kakao zu ziehen 


G edreht wird »Those Magnificent 

Men in their Flying Machines« im 
Sommer 1964 in England. Auf dem 
Ex-RAF-Commodore Allen Wheeler lasten 
die Vorbereitungen und Durchführung. Im 
Oktober 1963 setzt sich Ken Annakin, Re- 
gisseur und Co-Autor, mit Wheeler zusam- 
men. Man wälzt Fachliteratur und wählt 
eine Handvoll unverwechselbarer Pionier- 
Flugmaschinen zum Nachbau aus. Whee- 
ler verteilt die Aufträge an verschiedene 
Firmen und Gruppen im ganzen Land. 
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In weiser Voraussicht lässt man von jedem 
Muster mehr als nur ein Exemplar bauen. 
Auch Attrappen und skurrile »Non-Fly- 
ers« sind dabei. Die Zeit drängt, denn be- 
reits ein halbes Jahr später beginnen die 
Dreharbeiten. Von Fldgsicherheit ist zwar 
auch die Rede, doch so richtig gerecht wird 
man diesem Punkt nur mit Einschränkun- 
gen .. 

Tatsächlich steht Anfang Mai 1964 eine 
beachtliche Oldie-Flotte zur Verfügung. 
Nur Eingeflogen sind die Maschinen noch 


u A 


Quellen 

Allen Wheeler: 
»Building Aeroplanes 
for THOSE MAGNIFI- 
CENT MEN« 


Bildquellen: Film- 
museum Berlin, 
Deutsche Kinemathek; 
Archiv Stefan 
Bartmann 


»Als wolle man einen Pudding fliegen«: Die Antoinette ist zwar bildschön anzusehen, für 


ihre Piloten aber ist sie eine wahre Herausforderung 


nicht. Der Ärger beginnt mit der winzigen 
Demoiselle, gebaut von Douglas Bianchi. 
Es ist ein stark modifizierter Gemischtbau 
mit VW-Motor und Querrudern. Doch we- 
der Bianchi noch Wheeler gelingt es, sie 
zum Fliegen zu bringen. 


Demoiselle mit Zicken 

Die Herren sind schlichtweg zu schwer! 
Da erinnert man sich an die Fluglehrerin 
Joan Hughes, die ebenso leicht ist wie 
der kleinwüchsige Demoiselle-Schöpfer 
Alberto Santos-Dumont anno 1909. So ge- 
lingen Mrs. Hughes die ersten Flüge in Bo- 
dennähe mit diesem Maschinchen, und 
nach dem Einbau eines stärkeren Motors 
erweist sich die Demoiselle als sehr wen- 
diges und schnelles Fluggerät. Im Film 
quetscht sich der Schauspieler Jean-Pierre 
Cassel (als französischer Draufgänger 
»Pierre Dubois«) in das für ihn offensicht- 
lich viel zu enge Cockpit. 

Der Avro-Triplane aus der Werkstatt des 
»Hampshire Aero Club« bereitet dagegen 
fliegerisch überhaupt keine Schwierigkei- 
ten. Der Dreidecker, der um 1910 als Schul- 
flugzeug diente, bekam den 90 PS starken 
Cirrus II verpasst. Auch zwei Attrappen 
wurden gefertigt. Eine davon wird späterin 
das gefürchtete »Rieselfeld« neben dem 
Film-Flugplatz (die historische Auto-Renn- 
bahn Brooklands) klatschen- mitsamt dem 
»bad guy« namens »Sir Percy Ware-Armi- 
tage« (Terry-Thomas), der das Rennen mit 
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Foto Deutsche Kinemathek 


allerlei Schiebung zu gewinnen versucht. 
Bei anderer Gelegenheit verklemmtsich der 
Triplane auf dem Dach des Nord-Express- 
Zuges. Die Begegnung endet bekanntlich in 
einem Tunnel, der die Tragflächen auf Arm- 
spannenweite stutzt. An einem perfekten 
Sommertag schwirrt Avro-Pilot Peter Hill- 
wood ein halbes Dutzend Mal vom Flug- 
platz Old Warden zum Drehort, bis die 
schwierige Szene (die Film-Lok ist viel zu 
langsam) »im Kasten« ist. 


Atomkraftwerk anno 1910? 

Dabei entsteht der größte »Schnitzer« des 
Films: Sekundenlang rücken die Kühl- 
türme des Atomkraftwerks von Bedford 
in den Hintergrund. Wohlgemerkt, im 
Jahr 1910. Zweiter Anachronismus: Beim 
Flug über Dover sieht man die großen 
Kanalfähren und einen Öltanker im Hafen 
liegen ... 

Die bildschöne Antoinette macht ihren 
Piloten Tim Clutterbuck schnell mit seiner 
Hilflosigkeit vertraut. Er hat seine liebe 
Mühe mit dem schlanken Eindecker, an 
dessen weit ausladenden Tragflächen die 
Strömung bisweilen schon beim Startlauf 
abreißt! Es ist, als wolle man einen Pud- 
ding fliegen, meint Wheeler nach einem 
Testflug. Die allzu flexiblen Flügel werden 
umgebaut. Darsteller James Fox (als »Ri- 
chard Mays«) ahnt nichts davon und dreht 
recht unmotiviert an den außen ange- 
brachten, leer mitlaufenden Handrädern. 


Schauspieler Karl-Michael Vogler im 
Eardly Billing in Oppenheim 1999 


Die wohl am wenigsten bekannte »Kiste« 
ist der Eardley Billing, ein modern anmu- 
tender englischer Doppeldecker mit Zug- 
propeller. Im Film taucht er gleich zweimal 
auf: als »deutsche« und als deutlich buntere 
»japanische« Version. Auch der Eardley Bil- 
ling macht beim Einfliegen Zicken. Seine 
ausgeprägte Schwanzlastigkeit muss durch 
einen längeren Motorträger kompensiert 
werden. 


nen spektakulären Stunt wird eine 
Version mit bremsbaren Rädern und lenk- 
barem Spornrad eingesetzt: Als der be- 
griffsstutzige »Hauptmann Rumpelstoss«, 
dargestellt von Karl-Michael Vogler, den 
Motor auf Touren bringt, bricht das Leit- 
werk komplett weg, und der Doppeldecker 
geht mit ihm durch. ‘ 

Damit die Maschine dabei nicht unbe- 
absichtigt abhebt, wird Ballast im Rumpf 
verstaut. Aufgeschraubte Spoiler an den 
Tragflächen vernichten den unerwünsch- 
ten Auftrieb. Stuntman David Watson 
macht seine Arbeit glänzend und präzis. 
Einmal gerät einer der Statisten ins Stol- 
pern und wird glatt von der Maschine 
überrollt. Ihm passiert nichts, aber die 
Szene taucht im Film trotzdem nicht auf: 
Ein moderner Lastkraftwagen steht im 
Hintergrund und macht diesen »Take« 
unbrauchbar. 

Für einen weiteren Lacher muss wieder 
der kantige Eardley Billing herhalten: Gert 
Fröbe, alias »Oberst Manfred von Hol- 
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AA »Die tollkühnen Männer in ihren fliegenden Kisten« 


stein«, bei seinem missglückten Flug über 
den Ärmelkanal. Im Rückenflug klammert 
sich der schwergewichtige Mime ans 
Rumpfgerüst und strampelt übers Wasser. 
Diese toll getrickste Szene wird freilich 
nicht über dem Meer gedreht, sondern im 
riesigen Wasserbassin der Londoner Pine- 
wood-Studios. Das Wasser hat man blau 
eingefärbt, und der Doppeldecker hängtan 
Drahtseilen. 

Der motorisierte Kastendrachen Bristol- 
Boxkite (eigentlich der Lizenzbau einer 
französischen Farman) zählt zu den klassi- 
schen Designs der aviatischen Pionierzeit. 
Die Film-Version wurde bemerkenswert 
originalgetreu bei »Miles Engineering« ge- 
baut. Doch der 65 PS-Conti ist mit dem 
enormen Luftwiderstand dieses Ungetüms 
überfordert. Auch der Einbau des kräftige- 
ren 95 PS-Conti löst die Probleme nicht 
wirklich. 

Hinzu kommt die behäbige Steuerung. 
So schlagen die Querruder nur nach unten 
aus, wie einst beim Original. Während der 
Dreharbeiten erhält der Boxkite ein drittes 
Seitenruder (inder Mitte); Derek Piggot,der 
Pilot, hat dies veranlasst. Doch die Film- 
crew erfährtnichts davon, dem »Continuity 
Girl« zum Trotz, das sich um die fortlau- 
fende Logistik der Story zu kümmern hat. 


Kufenlandung mit Minimalfahrt 

Wer den Film kennt, wird sich erinnern, 
dass »Orvil Newton« (Stuart Whitman) 
beim Startzurersten Etappenach Doverein 
Radpaar seines Boxkite verliert. Die dortige 
Landung auf der rechten Fahrwerkskufe 
sieht spektakulär aus, doch Piggot empfin- 
det die (mehrmals geübte) Aktion als völlig 
unproblematisch: Seine Landegeschwin- 
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Die Demoiselle überfliegt das 
Kamerateam während der Dreh- 
arbeiten Foto Deutsche Kinemathek 


digkeit beträgt magere 50 km/h. Da kann 
nicht viel passieren. 

In der Luftfahrt-Literatur sucht man die 
Blériot-XI-ähnliche Vickers 22 vergeblich. 
Das ist kein Wunder, denn die Maschine 
wurde zwar 1910 konstruiert, aber erst 1960 
verwirklicht! Douglas Bianchi baut sie für 
einen Kunden. Ein paar Jahre später wird 
deruntermotorisierte Apparat für die Dreh- 
arbeiten zurückgekauft und modifiziert. 


Brandgefährliche Aufnahmen 

Als bei einem Testflug der Holzrumpf dra- 
matisch zu wackeln beginnt, wird der ge- 
samte Rumpfteil hinter dem Cockpit durch 
ein geschweißtes Stahlrohrgerüst ersetzt. 
Alberto Sordi startet als »Graf Emilio Pon- 
ticelli« für Italia. Die Flugaufnahmen über- 
nimmt Taffy Rich, einmal sogar mit brand- 
gefährlichen Rauchpatronen zwischen 
Motor und Tank. 

Neben diesen feinen Reproduktionen er- 
gänzen die skurillen »Non-Flyers« den ex- 
klusiven Flugzeugpark. Gleichwohl haben 
auch sie ihre historischen Vorbilder. 

Allen Wheeler leitet die kniffligen Dreh- 
arbeiten. Sein handverlesenes Piloten- 


Team erfüllt (fast) alle Anfor- 
derungen des Drehbuchs. Ge- 
flogen wird bevorzugt früh- 
morgens und spätabends, 
immer im Hinblick auf gute 
Lichtverhältnisse. Eine Tiger- 
Moth wird als »Turbulenz- 
Tester« vorausgeschickt. 

Der spektakuläre Flug 
über den Ärmelkanal soll ei- 
ner der Höhepunkte in dem 
Fliegerabenteuer s Wirk- 
lich überflogen wird der Ka- 
naljedoch von keiner der Ma- 
schinen. Die entsprechenden 
Aufnahmen entstehen an der 
Steilküste bei Dover und bei 
Skegness an Englands Ost- 
küste. 

Etliche seiner menschli- 
chen Hauptdarsteller hat der 
Film schon überlebt: Gert 
Fröbe, Robert Morley, Terry- 
Thomas, Alberto Sordi und 
Jean-Pierre Cassel. Der Erz- 
Komödiant Fröbe hat »Die 
tollkühnen Männer in ihren 
fliegenden Kisten« sehr ge- 
mocht; es war ein Film ganz 
nach seinem Geschmack. 
Im selben Jahr drehte er 
den 007-Klassiker »Gold- 
finger«, und er bewunderte 
die Professionalität des bri- 
tischen Kinos. 

Von den »Fliegenden 
Kisten« sind heute immer- 
hin noch zwei regelmäßig 
bei der »Shuttleworth Col- 
lection« nahe London im 
Einsatz. Der Avro-Dreide- 
cker und der wuchtige 
Boxkite entzücken das Pu- 
blikum an ganz ruhigen 
Abenden. Echte Fans ver- 
lassen die Veranstaltung 
nicht, ehe sie das gesehen 
haben! 


EFAN BARTMANN 


320 Seiten, gebun- 
den, ca. 300 Abbil- 
dungen. 1. Auflage. 
Stedinger Verlag, 
Lemwerder. ISBN 
978-3-927 697-50-8. 
Preis 39,80 € 


BADER'’S 
LAS 


169 Seiten, gebunden 
über 100 Fotos 
(meist s/w). 

Grub Street Publi- 
shing, 4 Rainham 
Close, London SW11 
6SS. 

ISBN: 978 1 904943 
96 9 


Preis: zirka 23 € 


MANFRED GRIEHL 


Heinkel Strahlflugzeug 
He 162 »Volksjäger« 


Im Sommer 1944 entstand das Heinkel-Pro- 
jekt P 1073, das nur wenige Monate später 
zum »Volksjäger« He 162 führte. Konstruk- 
tion, Musterbau und Serienproduktion lie- 
fen als »Gewaltaktion« fast zeitgleich an. 
Häftlinge und Zwangsarbeiter fertigten die 
He 162 vorwiegend in Bergwerksstollen 
und Waldfabriken. Die unmenschlichen Be- 
dingungen bei Bau und Betrieb kosteten 
tausende Menschenleben. 

Während sich die bislang erschienene Li- 
teratur fast immer auf Technik und Einsatz- 
geschichte konzentrierte, legt Manfred 
Griehl mit seinem jüngsten Buch eine deut- 
lich umfassendere Darstellung zum Thema 
vor. Natürlich liegen auch hier Schwer- 
punkte auf Technik und Einsatz der He 162, 
doch parallel dazubietetder Autoreineähn- 
lich gewichtete, zusammenhängende Dar- 
stellung von der Fertigung des »Volksjä- 
gers«, bis hin zu einzelnen Werken mit 
zugehörigen Lageplänen und einer Liste al- 
ler Entwicklungs- und Produktionsstätten 
im Anhang. Farbige Seitenansichten, techni- 
sche Daten der einzelnen Entwicklungsrei- 
hen, Werknummern- und Verlustlisten run- 
den dieses gelungene Werk ab, das neben 
dem reinen Informationsgehalt auch durch 
die zahlreichen, oft kaum bekannten Photos 
und Abbildungen begeistern kann. Sehr 
empfehlenswert! WOLFGANG MÜHLBAUER 


ANDY SAUNDERS 


Bader’s Last Flight 


Unter den Jagdpiloten des Zweiten Welt- 
kriegs ist Douglas Bader kein Unbekannter. 
Der für seinen Kampf zurück ins Cockpit 
trotz seiner beiden Metall-Beinprothesen 
(»tin legs«) berühmt gewordene und für 
seine Dickköpfigkeit berüchtigte Wing 
Commander Bader galt in den Augen der 
Briten bereits während der Luftschlacht um 
England als Held, und sein Ansehen stieg 
noch weiter, als nach dem Krieg seine Bio- 
grafie mit dem Titel »Reach For The Sky« 
und der gleichnamige Film (Deutsch: Allen 
Gewalten zum Trotz) erschienen. In beiden 
wird behauptet, Baders Spitfire sei am 9. 
‚August 1941 in Frankreich nach einer Kol- 
lision mit einer Bf 109 des JG 26 abgestürzt. 
Anfangs war Bader jedoch überzeugt, ab- 
geschossen worden zu sein. Saunders er- 
klärt, dass selbst Adolf Galland nicht in der 
Lage war zu sagen, welcher seiner Piloten 
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Neuerscheinungen EMAHAA 


FRITZ GARBEN 


Deutsche 
Heeresflieger - 
Techniker im Einsatz 


Die Heeresflieger der Bundeswehr waren 
beziehungsweise sind unentbehrlich und 
entscheidend bei zahlreichen, oft gefährli- 
chen Einsätzen. Ohne handwerklich und 
fachlich umfassend ausgebildete Techni- 
ker könnte jedoch keine ihrer Aufgaben 
erfüllt werden. Der Autor, ehemaliger Ge- 
neral der Heeresflieger, beschreibt im vor- 
liegenden Buch Einsatzbedingungen und 
Kernaufgaben des technischen Personals. 
Dabei stellt er die zeitliche Entwicklung 
und Veränderung gegenüber und ermög- 
licht einen umfassenden Einblick in die 
Materie. 

Lebendig geschrieben, angereichert mit 
Daten- und Hintergrundmaterial und vol- 
ler interessanter Photos zeigt er beein- 
druckend, wie viel Flexibilität und Leis- 
tungsfähigkeit vom technischen Personal 
verlangt wird - und wie gut es diesen An- 
forderungen seit Jahrzehnten nachkommt. 

Das Buch ist eine willkommene Ergän- 
zung zu Fritz Garbens bisherigen Veröf- 
fentlichungen zu dem Thema Heeresflie- 
ger innerhalb des Stedinger Verlags. Es 
gleicht ihnen qualitativ wie auch in der 
Aufmachung und ist genauso empfeh- 
lenswert. 

WOLFGANG MÜHLBAUER 


Bader tatsächlich abgeschossen hatte. Doch 
um Baders Stolz nicht zu verletzen (er be- 
fürchtete, von einem einfachen Unteroffi- 
zierabgeschossen worden zu sein!), präsen- 
tierte Galland einen jungen, erfolgreichen 
Jagdpiloten im Offiziersrang als seinen 
siegreichen Gegner. Doch wie der Autor an- 
hand unwiderlegbarer Beweise aufzeigt, 
war Baders Absturz auf »friendly fire« aus 
den Bordwaffen eines seiner Piloten-Kame- 
raden zurückzuführen. Mit großem Fach- 
wissen analysiert Saunders relevantes 
Material, Behauptungen sowie spätere Er- 
eignisse und Untersuchungen. Ein großer 
Teil des Buches widmet sich den Ausgra- 
bungen in Frankreich, deren Ziel es war, die 
"Wracks der an den Gefechten am 9. August 
beteiligten und abgestürzten Flugzeuge 
freizulegen und zu untersuchen. Das Buch 
ist eine meisterliche Detektivarbeit — sehr 
empfehlenswert, besonders für Leute mit 
guten Englischkenntnissen. 

RICHARD CHAPMAN 


208 Seiten, Festein- 
band, ca. 150 s/w- 
und Farbabbildungen. 
Stedinger Verlag, 
Lemwerder, 2007. 
ISBN 978-3-927 697- 
51-5. 
www.stedinger-ver 
lag.de. Preis 29,80 € 
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ZERO 


Die I6M2b von NAP 1/C 
Yamamoto auf dem Deck 
der Kaga im Nordosten 
Japans kurz vor dem 
‚Angriff auf Pearl Harbor 

` Eüto$Othmar Helinger 


A6M2B ZERO VON TAMIYA IN 1:32 


Tora! Tora! Tora! 


Über 350 Teile, Hightech-Elemente und eine überra- u 
: Tamiyas Zero Model 21 trumpft auf Der Bausatz 


gende Qualitä 


punkt ihres Erscheinens auf dem chinesi- 

schen Kriegsschauplatz 1940 als eines der 
fortschrittlichsten einsitzigen und einmotorigen 
Jagdflugzeuge der Welt, obwohl sie eigentlich 
speziell für den Flugzeugträgereinsatz entwickelt 
wurde. Die verantwortlichen US-Militärs igno- 
rierten dieses sehr effiziente Flugzeug - ein gro- 
Ber Irrtum, wie sich später herausstellte. Die erste 
große Trägerverwendung kam mit dem Jahre 
1941, als die Vorbereitungen zum Angriff auf die 
Pazifikflotte der Amerikaner in Hawaii getroffen 
wurden. Durch die starke Bewaffnung mit zwei 
20 mm Kanonen und zwei 7,72 mm Maschinen- 
gewehren und die äußerst große Reichweite 
zeigte sich die Zero ideal für den pazifischen 
Raum. Die Japaner produzierten über 10000 A6M 
der unterschiedlichsten Varianten über die ge- 
samte Kriegszeit hindurch. 


D ie Mitsubishi A6M2 »Zero« galt zum Zeit- 


Nummernfolge einhalten 

Der japanische Hersteller Tamiya nimmt sich 
nach der Variante A6M5 auch der A6M2b mitsie- 
ben Markierungen der Pearl Harbor Trägerflotte 
an. Der in vielen Teilen neu gestaltete Hightech- 
Modellbausatz besticht durch seine sauber ge- 
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Mitsubishi A6M2b 
Zero Fighter Model 
spritzten Teile in den zahlreichen Gussrahmen. 21 Zeke 
Für das mit vielen Funktionen ausgestatte Mo- Kit: 60317 
dell liefert Tamiya Ätz- und Metallteile, Federn, 
Gummireifen und vieles mehr. Der Decalbogen Maßstab: 1:32 
beinhaltet sehr gut gestaltete Abzeichen, Mar- Hersteller: 
kierungen und Hinweise in japanischen Schrift- Tamiya/Dickie-Tamiya 
zeichen. i Preis: UVP 125,00 € 
Aufgrund der Komplexität des Modells ist es a 
angeraten, die Bauanleitung genau zu befolgen, Kommentar: High-Tech 


dann dürfte für den erfahrenen Modellbauer die- Plastik-Spritzgussbau- 
SCH f satz, ca. 350 Teile, Atz- 
ser Kit kein Problem darstellen. Beim Zusammen- platine und sieben Decal- 
bau der Teile sollte man unbedingt die Nummern- Varianten Angriff auf 
folge der Teile gemäß der Anleitung einhalten, da Pearl Harbor 1941 
auf den Spritzlingen viele für den Bau nicht be- Plus: Sehr gute Oberflä 
nötigte Teile vorhanden sind. Spachtelmasse? ee I d DER 
Kann man getrost beiseite lassen. Die Rumpfin- lierung, äußerst passge- 
nenseiten (außer Cockpit), Fahrwerkschächte, In- nau, bewegliche Ruder 
nenseiten der Landeklappen, des Motors und der und Flaps, sowie federn- 
Fahrwerksverkleidungen werden mit der etwas des Einziehfahrwerk, ab- 
ungewöhnlichen Farbe »Aotake« — metallisch nehmbare Motorverklei- 
blau-grün - lackiert. Die gesamten anderen Farb- dung, sehr detailliertes 
angaben machen keine Schwierigkeiten. Cockpit mit Pilotenfigur 
Sorgfalt ist bei den beweglichen Bauteilen der Minus: Fehlende Motor- 
A6M2b angebracht. Beliebige Ruderausschläge verkabelung, einige 
sowie Landeklappenstellungen können darge- bruchgefährdete Klein- 
stellt werden. Die Funktionsweise des Fahrwerks teile 


Ausgelenkte Ruderflächen sowie ausgefahrene Klappen der Zero 


LINKS Der Nakajima 
Sakae 12 Motor vor 
dem Einbau in den 
Rumpf mit leichten 
Gebrauchsspuren 


LINKS/RECHTS/OBEN 
MITTE Der Bau des 

| Fahrwerkes ist dem 

| Original sehr ähn- 

| lich. Links die Bau- 

| anleitung, rechts 
die gesamten Ein- 
zelteile und oben 

| das fertige Fahr- 
werk 


Die A6M2b ist jetzt »motorisiert« und der 
Propeller montiert 


hat Tamiya sehr gut umgesetzt, ist aber vc 
den. Das ganze Modell wird mit der Tamiy rbe XF-14 J.A. 
Grey und die Motorhaube schwarz gespritzt. Alles bekommt 
noch einen Glanzlacküberzug, damit die Abziehbilder gut haf- 
ten können, ohne irgendwelche Lufteinschlüsse zu hinterlas- 
sen. Danach nochmals Glanzlack drüber und fast ist die Zero 
fertig! Komponenten wie Fahrwerk, Propeller, Motorhaube 
und Kanzelteile fügt man noch an, und eine fabrikneue Mitsub- 


ichtig zu verwen- 


e "ES 


Länge 62 cm, Spannweite 70 cm 


F 
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II ZERO - MiG-3 Frühe Version Trumpeter 1:48 


Literatur-Tipps 
op 


A6M ZERO in action 
Squadron Signal Air- 
craft Number 1059 
Shigeru Nohara 
Softbound 50 Seiten 
ISBN: 0-89747-141-5 
Preis: ca. 13,00 € 


Modelling the 
Mitsubishi A6M Zero 
Osprey Modelling 
Softbound 80 Seiten 
Brian Criner, Preis: 
ca. 13,00 engl. Pfund 
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Die ZERO auf dem 


ishi A6M2b steht vor einem. Auf Alte- 
rungsspuren wird hier bewusst verzich- 
tet, da die Flugzeuge in dieser Zeit hoch- 
glänzend aus der Fabrikation kamen und 
bis zum Hawaii-Einsatz besonders gut 
gepflegt wurden. 


MIG-3 VON TRUMPETER IN 1:48 


Moskaus Verteidiger 1941 


Obwohl sie im Einsatz nicht brillierte und nicht lang im Einsatz war, gehört die 
MiG-3 zu den bekannten Jagdflugzeugen. Als Modell glänzt sie allemal 


Die charakteristische, schnittige Form der MiG-3 mit dem weit zurückliegenden Cockpit 


Das Modell stellt die Maschine von Na- 
val Air Pilot 1/C Akira Yamamoto der 
ersten Angriffswelle auf Pearl Harbor im 
Dezember 1941 dar, der auf dem Flug- 


Mitsubishi A6M ZERO 
FIGHTER 

Aero Detail 7 
Softbound ca. 90 
Seiten mit Zeichnun- 
gen in 1:48 
ISBN4-499-22608-2 
Preis: ca. 30,00 € 


Detailwunder 


Das gesamte Cockpit 
bietet eine Fülle an 
Details - schade dass 


zeugträger KAGA stationiert war. 


es im Rumpf ver- 
OTHMAR HELLINGER schwindet 


ie Konstrukteure bei Mikojan-Gu- 

rewitsch entwickelten im Sommer 

1940 aus der MiG-1 die verbesserte 
MiG-3, die in der Serie miteinem AM-35A 
Motor und einem 12,7-mm-MG UBS und 
zwei 7,62-mm-MG SchKAS über dem 
Motor ausgerüstet war. Zusätzlich erhielt 
die MiG-3 noch eine Schiebehaube. Einige 
Serienmaschinen bekamen zur Erhöhung 
der Feuerkraft zwei zusätzliche 12,7-mm- 
MG UBS in den Tragflächen bzw. Start- 
schienen für sechs RS-82 Raketen. 

Die Flugleistungen der MiG-3 waren 
der Bf 109 Enichtebenbürtig, da die meis- 
ten Luftkämpfe in Höhen unter 5000 Me- 
ter stattfanden. Trotz aller Bemühungen 
verbesserte sich ihre Steuerbarkeit nicht, 
sodass sie für Anfänger recht schwer zu 
fliegen war. Dies führte zu dem Ent- 
schluss, die MiG-3-Verbände aus der 


Gut zu erkennen sind 
die sechs Raketen und 
das breite Fahrwerk 


Literatur-Tipps 


Early MiG Fighters 

in action 

Squadron Signal Air- 
craft Number 1204 
Hans-Heiri Stapfer 
Softbound 50 Seiten 
ISBN-13: 0-89747- 
507-0 

Preis: ca. 13,00 € 


Mikoyan Gurevich 
MiG-1/MiG-3 
Mushroom Model 
Publication No 6121 
Yellow Series 

80 Seiten, 

Massimo Tessitori 


Preis: ca. 13,00 engl. 


Pfund 


Frontverwendung herauszuziehen und 
zum Objektschutz abzustellen. Viele Ma- 
schinen integrierte die Sowjetführung in 
die Luftverteidigung 1941/42 rund um 
Moskau, wo sie gegen die in großer Höhe 
einfliegenden feindlichen Maschinen ein- 
gesetzt wurde. Die Serienfertigung en- 
dete nach zirka 3200 Exemplaren Anfang 
1942 aufgrund der Motorenfertigung zu- 
gunsten der Iljuschin Il 2. 


Wenig Teile, schnell gebaut 
Der chinesische Hersteller Trumpeter 
stellt jetzt die MiG-3 in der frühen Vari- 
ante im Maßstab 1:48 her, die in drei ver- 
schiedenen Farbausführungen gebaut 
werden kann. Die auf fünf Gussästen auf- 
geteilten Bauteile sind in grauem und 
transparentem Kunststoff sauber ausge- 
führt. Die Bauanleitung ist leicht ver- 
ständlich und übersichtlich. Unser Mo- 
dell ist aus der Box ohne Zusatzteile 
gebaut, wobei leider die Decals als Win- 
termaschine der 172. IAP nicht für eine 
frühe Version passend sind, wie die Re- 
cherche in der Fachliteratur ergab. 
Aufgrund der wenigen Teile geht der 
Bau nach der Innenfarbgebung rasch vor 
sich. An einigen Stellen wie Rumpfrü- 
cken, Tragflächenanschlüsse und Motor- 
abdeckung ist ein wenig Spachtelarbeit 
notwendig. Bei der Farbgebung der 
MiG-3 werden Acryllacke von Tamiya 
und die neuen Aqua Colors von Revell 
verwendet. Die gut zu verarbeitenden 
Abziehbilder sind auf die gesamt mit 
Glanzlack überzogene Maschine aufge- 
bracht und wieder mit farblosem Lack 
versiegelt worden. Dann noch ein paar 
leichte Gebrauchsspuren und eine Matt- 
lackschicht und die MiG-3 ist fertig für 
die Vitrine. OTHMAR HELLINGER 
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Der Bausatz 


Soviet MiG-3 Early 
Version 


Kit: 02830 
Maßstab: 1:48 


Hersteller: 
Trumpeter/Faller 


Preis: UVP 16,49 € 


Kommentar: Plastik- 
Spritzgussbausatz, 
80 Teile, drei Decal- 
Varianten 


Plus: Gute Oberflä- 
chenstruktur und De- 
taillierung, (Flügel mit 
extra Flaps, Rudern 
und Fahrwerk) 


Minus: Propeller- 
stecknabe zum Rumpf 
fehlt, übermäßige Rip- 
penstruktur an den 
stoffbespannten Ru- 
derflächen, einfache 
Inneneinrichtung 


E MODELLBAU-NEWS 


Tamiya/Dickie- 
Tamiya Nach der 
schon erschienenen 
48er kommt nun die 
FW 190 D9 in 1:72. 
Der Bausatz macht ei- 
nen recht filigranen Ein- 
druck durch seine feinen und vertieften Gra- 
vuren in dem gewohnt sauberen Spritzguss. 
Gelungen stellt sich in diesem Maßstab das 
Cockpit mit Piloten dar. Die Decals lassen 
den Bau von zwei farbenfrohen Maschinen 
des Jagdverbandes 44 zu: Lt. Heinz Sachsen- 
berg, »Rote 1«, April 1945, München-Riem 
und Hptm. Waldemar Wübke, Rote 3«, März 
1945, Flugplatz Ainring/Bayern. UVP 19,50 €. 


Dragon/Dickie- 
Tamiya Der asiatische 
Hersteller erfreut die Mo- 
dellbauer in der Master 
Series mit einem Mistel- 
‚gespann Tank Ta 154 
und FW 190 in 1:48. Der 
185-teilige Kit ist auf 17 Gussästen verteilt 
und zeigt gut gravierte Oberflächen. Zusätz- 
lich beinhaltet der Bausatz Fotoätzteile für 
beide Flugzeuge und recht gut gedruckte 
Decals, mit denen man eine fiktive Variante 
bauen kann (diese Kombination war nie im 
Einsatz). Die Bauanleitung ist übersichtlich und 
leicht verständlich gestaltet. UVP 44,50 €. 


Revell Lang ersehnt in 
1:32, kommt die Jun- 
kers Ju 87 D »Stuka« in 
den Varianten D-1, D-3 
und D-5 in die Läden. . 
Das auf zehn Spritzlin- 
gen verteilte Modell macht einen sehr guten 
Eindruck durch seine feinen Gravuren und den 
sauberen Spritzguss. Das umfangreich ausge- 
stattete Cockpit wird durch einen Piloten und 
Bordschützen bereichert. Zahlreiche Außenlas- 
ten runden den Kit ab. Die Decals ermöglichen 
den Bau von drei Maschinen: L/ St.G. 2 »Im- 
melmann« Russland 1942, 3./SG2 »Immel- 
mann« Ukraine 1944 und 7./St.G. 1 Orel 
Tschechoslowakai 1943. UVP 39,95 €. 


Faller Der 
chinesische Hersteller 
bietet Modellbauern die 
P-40B/C Warhawk in 
1:72. Der 3&-teilige Kit 
ist auf drei Gussästen 
verteilt und hat vertieft 
gravierte Oberflächen inkl. der Stoffimitation an 
den Ruderflächen. Möglich sind je eine Version 
der Flying Tigers China, der Royal Air Force 
und der Sowjetluftwaffe. UVP 10,49 €. 


Wir danken den Firmen Gebr. Faller und 
Traudis Modellbauladen für die freundliche 
Unterstützung. 
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Erlebnisreisen 
zu den größten 
und schönsten 


[Dux sord ] 


[Große 


11.07.-14.07.08 


Royal International Air T 
10.07.-14.07.08) 


too] 


FoirfordÆngand 


A AirVent 


shkosh 


Pshkosh/USA 


28.07.-03.08.08 


Kecskemet Int. Airshow 
Budapest/ungerm 14.08.-18.08.081 
15 Jahre Czech Airshow 


Brünn/fschechien 05.09.-08.09.08] 


45 Jahre Reno Air Races 


Reno/USsA 10.09.-20.09.08 


Mir r Airshow Tour 


san Diego/USA 02.10.12.10.08 


lellis Las Vegas Airshow 
Las Vegas/USA 06.11.-14.11.08) 


te Prise sind ob-Preise und verstehen ch pro Person im DZ. 
Änderungen und Verfogbarkes unter Vorbehalt 


Die nansnefaisheu 2 Aianion Tunn Tau Prndunons I 
Fischerstrosse 13, 87435 Kempten/Germany 
Telefon: 031/523 66-31 Fax: 523 66-50] 


JETZT NEU IN Go 
Straße 197 e 50823 Köln | 
x Telefon: 02 21/48 53 54 34 


www.aero-auction.com 
fo@aefo-auction.com 


modellwelt.at 
Ihr Modellbaufachversand 


INTERNETSHOP - ONLINEVERSAND! 


Wir bieten Ihnen ein großes Angebot an 
Bansätzen, tolles Zubehðr, Werkzeugen 
und Bücher: 


schnell, zuverlässig, preiswert 


office@modellweit.ot - www.modellwelt.ot 
Tal +43 699 140 160 14 - Fam +43 316 774 11718. 


www.heinrichs- 
aviation.de 


Fotos, DVDs und Bücher aus 
allen Bereichen der Luftfahrt 


„Farbkatalog gratis“ 
Telefon 0 24 34/54 87 


flugzeug- 
classic 


x ze 


í 
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LUFTFAHRT Olstory 


LUFTFAHRT History, die neue Luftfahrtsammelserie vom Sammler, 
für den Sammler, bringt viel Neues zu wenig bekannten Prototypen und 
Kleinserien. Gestützt auf Archivmaterial und Zeitzeugenberichten können 
viele bisher ungeklärte Details erstmals veröffentlicht werden. 

er sind erschienen: 

Heft 1 Blohm & Voss Bv 238 V-1 

Heft 2: jeler Fi 103 „Reichenberg“ 

Henschel Hs 132 & DFS 228 

Messerschmitt Me 264 & Junkers Ju 390 

Heinkel He 111 „Zwilling“, Junkers Ju 635 u.a. „Zwillinge“ 


Heft 6: Blohm & Voss By 155 und Messerschmitt Me 263 „Scholle“ 
Heft 7: Messerschmitt Me 328 

Heft8: Junkers Ju 322 „Mammut“, Messerschmitt/ZSO 523 

Heft 9: Gotha Go (Ho) 229 und Horten Ho XIII 

Heft 10: Messerschmitt Me 262 A-2a//U2 „Lotfe-Bomber* 

Heft 11: DFS 230 „Hochbein“, DFS 331 und Kalkert Ka 430 

Heft 12: Arado Ar 232 „Tatzelwurm* und Arado Ar 432 

Heft 137" Bachem Ba 349 „Natter* und Heinkel He P 1077 „Julia“ 
Heft 14: Messerschmitt Me 323 WT „Nashorn“ & Henschel Hs 129 


mit SG 113A (Die Geschichte der „Waffenträger“) 


LUFTFAHRT story -Dic 

- L. H. bringt neue Fakten, bürgt für intensive, un 
L. H.1äßt Zeitzeugen berichten 

1. läßt Erprobungen hautnah miterleh 

Lassen Sie sich kein Heft ent; ein absolutes Muß für jeden Sammler histo- 


rischer Fluggeräte von 1933-1945, Und so bekommen Sie 
direkt ins H 


Luftfahrtmonografie, spannend u. informativ!!! 


füngreiche Recherchen 


LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76 
lefon +49 (0271/3829509 "Matt: i 
Fax +49 (0)271 / 3829519 Internet: o 


ien.de 


Zahlungsweise per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 1,45 € 
(D) Porto und Verpackung, 


Fertigmodelle 
- Flugzeuge 

~ Helicopter 
„Raketen 

- Raumfahrt 
verschiedene 
Materialien u. |. 
Maßstäbe von 
1:18 bis 1:150 


‚air-antik.de Set 


fighter 1:42 in Holz -48686 Vreden 
Tel. 02564-6922 


Lesen Sie noch oder 
sam meln Sie schon? 


Diese hochwertige 
Acıyl-Sammelkassette hilft Ihnen, 
Ihre FLUGZEUG CLASSIC-Ausgaben zu 
ordnen. In jede Kassette 

passt ein kompletter Jahrgang. 


Ip: 


1 Acryl-Kassette 
Best.-Nr. 75000, 
€ [D] 12,95 € [A] 13,40/sfr. 24,80 


5 Acryl-Kassetten 

zum günstigen Sonderpreis 
Best.-Nr. 75001, 

€ [D] 54,95 € [A] 56,90/sFr. 99,00 


ten » www.flugzeugclassic.de 
Sie arzt! » Telefon 0180- -532 16 17 


Da Cent/Minute von 


Best 


Tel.: 0 89 - 13 06 99-48 - Fax: 0 89 - 13 06 99-10 - E-Mail: anzeigen@verlagshaus.de 


FER GMODELLE 1:32 a FERTIGMODELLE 1:72 -Hochwertige Fertigmodelte aus Metall 


Century Wings: 
5 z Umfangreiches Watfensortimont ansteckbar 
Ene WI Viele Funktionen mit Piotenfigur und Display-Stänger 
Se AGE INTRUDER / 
Warbirdmodelle Unterberg Si ies Nr 6807, 
Im Euler 28 
63584 Gründau - Lieblos 
Tel.: 06051-6189862, 
Fax: 06051.6189863 
CORSAIR I 
Best-Nr.: 6810 


www.Buchzentrum-Empfingen.de 
Ihre Buchhandlung für Luftfahrt und Schifffahrt 
Haigerlocherstraße 2 - 72186 Empfingen 
Tel. + Fax: 0 74 85/98 31 82 


Gen, Traudl’s 


Buy e Model com" 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausatz und Zubehör 


BAM GmbH 
Modellbauladen ED Dortstraße 15 - 85445 Aufkirchen 
S o Tel.: 0 8122-9 59 23-0 - Fax: 0 8122-9 59 23-20 
r das Plastikmodellbaufachgeschäft Mail: info@bamgmbh.de - www.BuyAModel.de 
S Mannertstraße 22 - 80997 München zs täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 ++ 
Se Tel. (0 89) 8 92 94 58 - Fax (0 89) 81 89 77 20 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme Í ] ier I Į ] 


Tel./ Fax.: 030/ 442 8416 3 | Ab Gem. EASA / FAR 
Lë N sun 


EA Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 
10405 Berlin-Prenz.Berg — ` weiterhin 
Straßburger Str.40 a www.MOTAG.de Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 


Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


Bär, Eder, Ehrler, Galland, Krupinski, Nowotny, Rademacher, 
Schall, Schuck, Steinhoff, WeiBenberger, Welter RECARO SITZ STUDIO 


Turbojáger 


Asse auf der Me 262 


Hochwertige Bildmappe 

mit den Portraits zwölf 

Großformat berühmter Jagdflieger und den Preis 25 € 

25x 31cm Beschreibungen über Dienstgrad, inkl. Versand 
Einheit, Auszeichnungen, Abschüsse 


Dortmunder Str. 26 » 28199 Bremen 
Telefon 04 21 - 51 00 85 - Telefax 51 04 05 
www.volkmer-bremen.de 


KE 
Msoeusau E? 
ERPINIAS 


in den Matten 
400 und 1:350, 


Versand: H. Kube - Weiselerstr. 72 - 35510 Butzbach - Tel. (0 60 33) 


V Heller 
Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 E 
Reproduktionen von Flugzeug-, Motoren- u. Waffen-Handbüchern, Betriebs- Eed 
Anleitungen, Ersatzteillisten, Bedienungsvorschriften, Lufischrauben-Anlagen, 
1 | Montage- und Reparaturanleitungen, Ausrüstungsgerätlisten, FI-Nummern-L 
i 
i V Wir haben auch Modellbausätze am Lager, die mitlerweile lange ausverkauft sind. 
— —— BEE” e 
Luftfahrt-Archiv Hafner Salonallee 5 71638 Ludwigsburg EEE T a 
Tel. 07141 /90 16 03 www.luftfahrt-archiv-hafner.de Fax 07141 / 92 66 S8 Internet: www.modellbav-perpinias.de 


MODELLE. 


mie | Stöbern in Kein Internet? 


rund 50.000 Mit 7,15 in 
Artikeln Briefmarken 
und bequem e unseren 


online Katalog 


bestellen! IHR MODELLBAU-UNIVERSUM anfordern! 


Scheuer & Strüver GmbH Postfach 10 5920 20040 Hamburg 
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ET Veranstaltungskalender 


L 
à 


DIE HIGHLIGHTS 


Showtime 


Termine 2008 


Für Deutschland, Österreich 


und die Schweiz 


FEBRUAR 

15. - 17. Februar 
Segelfluggelände Isny, Skiflieger- 
treffen, Tel: 01 70/855 3098, 
www.kurt-althaus.de 


APRIL 

19. April 

Technik-Museum Speyer, 

24. Internationale Flugzeug-Vetera- 
nen-Teile-Börse, Peter Seelinger, 

Tel: 062 32/ 6 7080 bzw. 
06341/80906 (ab 18 Uhr), 

E-Mail: pseelinger@t-online.de 

26. - 27. April 

Verkehrslandeplatz Eisenach- 

Kindel, Großflugtage Eisenach 2008 
mit Flugzeugwettfliegen in 30 Meter, 
www.grossflugtage.de, 
marketing@rising-high.de 
(Anprechpartner: 

Christine Tomschin) 


Checkliste 
‚Galerien für Kunst 
und Technik 


‚Arnoldstraße 1 
73614 Schorndorf 
EMail: 


MAI 

1. Mai 

Sonderlandeplatz Bohmte-Bad Essen, 
Tag der offenen Tür des LSV Wittlage 


e.V., Info: F. Lüke, Tel: 05472/1300, 


info@friedrichueke.de, 
www.lsv-wittlage.de 


1. Mai 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 

11. Ultraleicht-Fliegertreffen, 

Tel: 081 46/9 50-03, Fax: -05, 
info@proluftfahrtjesenwang.de, 
www. proluftfahrtjesenwang.de oder 
www.flugplatz-jesenwang.de 
1.-4. Mai 

Sonderlandeplatz Laucha, 13. Lau- 
chaer Flugtage mit Fly-in, Info: Ger- 
hard Kresse, Tel: 0175/9239199 


16. - 18. Mai 
Verkehrslandeplatz Kie-Holtenau, Kie- 
ler Flugplatz Festival, www.flugtage.de 


27. Mai - 1. Juni 

Flughafen Berlin Schönefeld, 
Internationale Luft-und Raumfahrtaus- 
stellung ILA, www.ila2008.de oder 
www.messe-berlin.de 


30. Mai - 1. Juni 
Verkehrslandeplatz Ganderkesee, 
Flugplatz Festival Ganderkesee, 
www.flugtage.de 


31. Mai - 1. Juni 
Verkehrslandeplatz Alkersleben 
(Arnstadt), Oldtimer-Treffen und 
Bölkow-Fly.In der Deutschen Gesell- 
schaft zur Erhaltung historischer 
Flugzeuge, Tel: 08433/929476, 
www.dgzehf.de 


JUNI 

7.-8. Juni 

Flughafen Bremerhaven, 

‚Air Bremerhaven 2008, 
www.flughafen-bremerhaven.de 

28. Juni 

Kiel, Tag der offenen Tür des 
Marinefliegergeschwader 5, 
www.sar-meet.de 

28. - 29. Juni 

Verkehrslandeplatz Bitburg, 
Luxembourg Airshow, www.airshow.lu 
28. - 29. Juni 

Sonderlandeplatz Hirzenhain, Barn- 
stormers Barbecue, Oldtimer-und Dop- 
peldeckertreffen, www.biplanes.de 


28. - 29. Juni 

Verkehrslandeplatz Walldürn, Jubilä- 
umsflugtag 50 Jahre FSC Odenwald 
mit Jahreshauptversammlung der 
German Historic Flight, www.fsco.de 


JULI 

4.-6. Juli 

Verkehrslandeplatz Coburg-Branden- 
steinsebene, Flugplatzfest mit Air- 
show, Info: Michael Eschenbacher, 
Tel: 0171/2665999, www.edac.de 


5.-6. Juli 

Verkehrslandeplatz Heubach, Flug- 
platzfest zum 75;jährigen Jubiläum 
der Fliegergruppe Heubach e.V., 
Tel: 07173/3323, 
fliegergruppe-heubach@gmx.de, 
www.fliegergruppe-heubach.de 


11.-13. Juli 

Wolfgangsee, Österreich, Scalaria Air 
Challenge, Wasserflugzeug-Treffen 
und Airshow überm See mit Do- 
24ATT, Seastar, Catalina, BE-200, 
BE-103, sowie Flugzeugen der Flying 
Bulls u.v.a., Tel: (D) 0049/611/46 53 
16, (A) 0043/61 38/8000, 

Mobil: 00 49/1 60/94 61 4728, 
aviation @scalaria,com, 

www. scalaria.com 


18. - 20. Juli 


Verkehrslandeplatz Tannheim, 
Tannkosh 2008, Europas größtes 


UNSER MUSEUMSTIPP: GALERIEN FÜR KUNST UND TECHNIK 


Heinkel lässt grüßen 


www. stadtmuseum- 
schorndorf.de 
Website: 
mail@stadtmuseum- 
schorndorf.de 4 
Öffnungszeiten: ` 
Dienstag bis Samstag 
10-12 Uhr und 
14-17 Uhr 

Sonn- und Feiertag 
10-17 Uhr 


‚Eintrittspreise: 


Erwachsene: 2,00 € 


Schüler bis 14 Jahre: 
0,50€ 

Schüler, Auszubil- 
dende und Studenten 
mit Ausweis: 1,00 € 
Kinder bis 6 Jahre: frei 


mmm lu 
Die Halberstadt ist eine Rarität der frühen Luftfahrt- 
Geschichte Foto: Sabine Winkle 


geht auf das Jahr 1929 zurück. Mit-rund 900 

Quadratmetern Ausstellungsfläche beinhaltet 
es heute eine Galerie für Kunst und Technik, in der 
auch die Luftfahrt ihren Platz hat. Ein Großteil der 
technischen Ausstellung ist Gottlieb Daimler gewid- 
met, der am 17. März 1834 in Schorndorf geboren 
wurde und mit seiner Erfindung des leichten Benzin- 


D ie Geschichte des Schorndorfer Stadtmuseums 


motors den Weg für die Motorisierung »zu Wasser, zu 
Lande und in der Luft« ebnete. Modernste Medien- 
technik führt den Besucher mittels »Zeitreise« in die 
Welt des bekannten Erfinders. 


Schwebende Legende 

Dasältestenocherhaltene Verkehrsflugzeug Deutsch- 
lands, die einmotorige Halberstadt CL W, Baujahr 
1918, »schwebt« an Stahlseilen unter der Decke des 
Museums. Der frühere Betreiber Paul Strähle begann 
1913 als Luftschiffer und absolvierte später eine Aus- 
bildung zum Piloten. Nach dem Ersten Weltkrieg 
kaufte er drei entmilitarisierte Halberstadt CLIV von 
der Reichs-Treuhandstelle, mit denen er 1921 die erste 
deutsche Luftpostlinie eröffnete. 


Heinkel grüßt von der Empore 

Nicht weit von Schorndorf wurde auch der geniale 
Flugzeugkonstrukteur Ernst Heinkel geboren undhat 
daher einen Ehrenplatz in der Schorndorfer Technik 
Galerie erhalten. Durch die dort ausgestellten Zei- 
chenbretter und Konstruktionswerkzeuge erhältman 
einen interessanten Einblick in des Schaffen dieses be- 
kannten Luftfahrtpioniers. SABINE WINKLE 


Fotos: J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


Vickers 
Vimy 
über 

München E 
1999 


Prin und Airshow, 

www.tannkosh. com oder 
ww.flugplatz-tannheim.de, 
E-Mail: info@tannkosh.com, 
Verena u. Matthias Dolderer, 

Tel: 08395/1244, Fax: -931 37 


26. - 27. Juli 
Flughafen Augsburg, Augsburg Air- 
show 2008, www.abacus-airshow.de 


26. - 27. Juli 
Raron, Schweiz, Oberwalliser 
Flugtage 2008, www.fgo.ch 


27. Juli 

Fliegerhorst Lechfeld, Tag der offenen 
Tür des Jagdbombergeschwader 32, 
www.321tigers.de 


AUGUST 
9. August 
St. Stephan, Schweiz, Airshow 50 
Jahre Hunter, www.hunterverein.ch 


13. - 18. August 
Verkehrslandeplatz Eisenach-Kindel, 
Hubschrauber Weltmeisterschaft, 
ww.flugplatz-eisenach.de 


15. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Bad Gandersheim, 
Dornier Do-27 Treffen 2008, 
www.do27-wunstorf.de/index1.htm 


15. - 17. August 
Sonderlandeplatz Soest-Bad 
Sassendorf, Flugtage 2008, 
ww.flugtage-soest.de 


16. - 17. August 
Segelfluggelände Antersberg, Flug- 
tag, www.fe-condor-antersberg.de 


16. - 17. August 

Verkehrslandeplatz Breitscheid, 
Flugtag, www.lsg-breitscheid.de/cms/ 
flugtag2008 


16. - 17. August 
Verkehrslandeplatz Bautzen, 
Flugtage, www.flugtage-bautzen.de 


21. - 24. August 

Altenrhein, Schweiz, Internationale 
Bodensee Airshow IBAS 08, 
www.ibas08.ch 

23. - 24. August 
Verkehrslandeplatz Damme, 

5. Oldtimer Fly-in, Info: Bert Wingen- 
der, Tel: 05491/1400, 
www.flugplatz-damme.de 


30. - 31. August 

Flugplatz Darmstadt-Griesheim, Flugtag 
»100 Jahre August Euler Flugplatz«, 
www.windkanal.tu-darmstadt.de 
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30. - 31. August 
Verkehrslandeplatz Aachen- 
Merzbrück, Westflug Festival, 
www.flugtage.de 


SEPTEMBER 

5.-7. September 

Flughafen Magdeburg, Luftfahrt- 
messe Air Magdeburg 2008, 
Tel: 0391/5 9345-0, Fax: -10, 
info@mvgm.de, www.mvgm.de 


13. - 14. September 
Segelfluggelände Rossfeld, Flugtag 
des LSV Rossfeld, Info: Eberhard 
Scheu, Tel: 0171/7952225, 
Flugtagrossfeld@aol.com 


13. - 14. September 

Zell am See, Osterreich, Air Expo Zell, 
Österreichs größte Fachmesse für 
Sportflugzeuge, www.air-expo.at oder 
www.flugplatz-zellamsee.at 


OKTOBER 

3. Oktober“ 

Sonderlandeplatz Jesenwang, 

11. Oldtimer-Treffen, 

Tel: 081 46/9 50:03, Fax: -05, 
info@proluftfahrtjesenwang.de, 
www.profluftfahrtjesenwang.de oder 
www.flugplatz;jesenwang.de 


Für Europa 

APRIL 

26. - 27. April 

Prag, Tschechien, Aero Expo Prag, 
Messe für allgemeine Luftfahrt, 
www.expo.aero 


30. April 
Soesterberg Airbase, Niederlande, 
Airshow, wu vu nl 


MAI 

10.-11. Mai 

Flugplatz La Ferte-Alais/Cerny, Frank- 
reich, Großes Oldtimer- und 
Warbirdtreffen, www.ajbs.fr 


18. Mai 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Frühjahrs-Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


18. Mai 

Luftwaffenbasis Orange, 
Frankreich, Airshow, 
www.ba132.air.defense.gouv.fr 


24. Mai 

Texel, Niederlande, Spornrad- und 
Oldtimer-Fly-In, www.texelairport.ni 
25. Mai 

Volkel, Niederlande, Airshow, 
www. volkelindewolken.nl 


JUNI 

1. Juni 

Luftwaffenbasis Cognac, Frankreich, 
Airshow, www.bal32.air.defense.gouv.fr 


13. - 15. Juni 

Wycombe Air Park, Großbritannien, 
‚Aero Expo London, Messe für Allge- 
meine Luftfahrt, www.expo.aero 


20. - 21. Juni 
Leeuwarden Airbase, Niederlande, 
Airshow, www.luchtmacht.ni 


29. Juni 
Luftwaffenbasis Dijon, Frankreich, Air- 
show, www.bal 32.air.defense.gouv.fr 


JULI 

1. Juli 

Luftwaffenbasis Avord, 
Frankreich, Airshow, 
www.bal32.air.defense.gouv.fr 


12. - 13. Juli 

Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tattoo, 
www.airtattoo.com 


12. -13. Juli 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Flying Legends Airshow, größte 
Warbird-Airshow Europas, 
www.duxford.iwm.org.uk 


14. - 20. Juli 

Farnborough, Großbritannien, 
Farnborough Internationale Airshow, 
www.farnborough.com 


20. Juli 
Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, 
Sanicole Airshow 2008, 
www.sanicole.com 


AUGUST 

16. - 17. August 

Kecskemet Airbase, Ungarn, 
Airshow zum 70-jährigen Jubiläum 
der Ungarischen Luftwaffe 


9.- 10. August 

Ursel Airfield, Belgien, Internationale 
militärhistorische Show mit vielen 
Flug- und Fahrzeugen, 
www.wingsandwheels.be 


SEPTEMBER 

6. - 7. September 

Flughafen Brno, Tschechien, Airshow 
+ CIAF 2008, www.airshow.cz 


6. - 7. September 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
September Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


27. - 28. September 
Malta, Internationale Airshow 2008, 


Fieseler 
Fi-156C 
Storch über 
Bayern 
2003, am 
Steuer Ro- 
land Hanus 


www.maltaairshow.com 


OKTOBER 

5. Oktober 

Duxford Airfield, Großbritannien, 
Herbst Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


Weltweit 


FEBRUAR 

19. - 24. Februar 

Singapur Changi Airport, Singapur, 
Airshow, www.singaporairshow.com 


Hamilton Int. Airport, Neuseeland, 
New Zealand Int. Airshow 2008, 
www.airshow.co.nz 


21. - 23. März 
Wanaka Int. Airport, Neuseeland, 
Warbirds Over Wanaka Int. Airshow 08 


APRIL 

8. - 13. April 

Lakeland Linder Regional Airport, 
Lakeland, Florida, USA, Sun and Fun 
Airshow 2008, www. sun-n-fun.org 


JUNI 

13. - 15. Juni 

JeanLesage Int. Airport, Quebec, 
Kanada, Internationale Airshow, 
www.quebecairshow.com 


JULI 

28. Juli - 3. August 

Oshkosh, Wisconsin, USA, EAA Air- 
Venture Oshkosh 2008 - Die größte 
Airshow der Welt, www.airventure.org 


SEPTEMBER 

10. - 14. September 

Reno, Nevada, USA, Reno 

Airrace & Airshow, www.äirrace.org 


Alle Angaben sind ohne Gewähr, kurzfristige 
Änderungen treten häufig ein, eventuell beim 
Veranstalter nachfragen! 


Sehr geehrte Leser, 

wir bemühen uns ständig, Ihnen möglichst echter 
tig eine Übersicht der interessantesten Termine 
von Air Shows und Lufffahrtveranstaltungen zu bie- 
ten. Diese Liste soll Ihnen als Hifestellung bei der 
Planung eines Flugtagbesuches oder einer größe- 
ren AirshowReise dienen. Leider gibt es immer 
wieder Terminänderungen oder Absagen, die von 
uns nicht mehr rechtzeitig veröffentlicht werden 
können. Deshalb bite vor einer längeren Anfahrts 
strecke eventuell nochmals die Bestätigung der 
Veranstalter einholen, 


Falls Sie eine Veranstaltung planen und diese in un- 
sere Liste aufgenommen werden soll, so teilen sie 
uns diese bitte möglichst frühzeitig mit: 

Fax: 0951/4 2823, E-Mail: janluftfahrt@aol.com 
‚Alexander Nüßlein, J.A.N. Luftfahrtdokumentation 


73 


BETTEN Für Ihren PC 


Zum Rundflug bitte.einsteigen! Die Ju 52 der Luft- 
hansa-Stiftung, stilecht abgestellt auf dem Rollfeld 


In Berlin-Tempelhof 


Me Screenshots Martin Naß, 


ADD-ON FÜR FSX UND FS 2004 


Junkers Ju 52 


bel der Ju 52 


Nicht mehr ganz taufrisch ist sie, aber immer noch attraktiv: Die gute 
alte Tante Ju. Das Add-on von Data Becker bietet eine ganze Menge, um 
sich in erschöpfender Weise in den Wellblechflieger zu vertiefen 


Problem-Grafik? 


Leichte Grafikfehler 
trüben das Bild. Viel- 
leicht ist's aber auch 
die Schuld des Test- 
rechners 
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argestellt wird die bekannte Ju 52 

der Lufthansa-Stiftung mit dem 

historischen Kennzeichen D-AQUI, 
und das Add-on ist sowohl für den Flight 
Simulator 2004 als auch für den aktuellen 
FSX nutzbar. Großen Wert auf Realismus 
haben die Entwickler gelegt; das wird spä- 
testens dann klar, wenn man sich mutig 
durch die verschiedenen Schalttafeln des 
Cockpits durcharbeitet. Auch die Lektüre 
des informativen Handbuchs macht rasch 
klar: Hier meint es jemand wirklich ernst! 
Aber das ist ja auch gut so, denn halbher- 
zig umgesetzte Quasi-Simulationen gibt 


es schließlich genug. So bietet das Add-on - 


ausreichend Stoff, um sich mit der Tech- 
nik und den Verfahren auseinanderzuset- 
zen, die zum sicheren Betrieb der Ju 52 
gehören. Von der korrekten Vorbereitung 
des Cockpits über das Anlassen der drei 
Motoren und dem Leanen des Gemischs 


im Reiseflug bis hin zum Abstellen des zu- 
verlässigen Fliegers wird alles im ebenso 
informativen wie umfassenden Hand- 
buch erklärt. Wer mag, kann die verschie- 
denen Checklisten und die Tabellen mit 
den Betriebsgrenzen pauken, vor Freun- 
den glänzen und sich dann wie ein echter 
Profi fühlen. Wie war noch gleich die 
Propeller-Drehzahl beim Go-around...? 
Ebenso ist es aber auch möglich, einfach 
Gas zu geben und mit dergutmütigen und 
legendären Tante Ju in die Luft zu gehen. 


Angejahrte Grafik 

Von außen ist die Ju überzeugend model- 
liert, vor allem in hohen Auflösungen wir- 
ken die Reflexionen der silbrigen Außen- 
haut sehr realistisch. Details wie die 
Vorhänge der Passagierfenster, die Klapp- 
leiter und das Fähnchen am Pilotenfens- 
ter, das sich auf Knopfdruck präsentiert, 


Alles dreifach im Griff: Die Motorbedienhe- 


Die gute Tante Ju braucht etwas Anlauf, 
aber dann fliegt sie richtig toll 


System-Check 


Die Anforderungen 
entsprechen denen 
des FSX und präsen- 
tieren sich wie folgt: 
Windows XP SP2 
(min. 256 MB RAM); 
Vista (min. 512 MB 
RAM). CPU: 1,0 GHz 
Festplatte: 15 GB. 
Grafikkarte: DirectX 
9.Oc-kompatibel und 
min. 32 MB Speicher. 
Unterstützung von 
T&L. Festplattenspei- 
cher für das Add-on: 
zusätzliche 60 MB 


Spätestens jetzt erkennt man, dass es den Machern ernst ist mit 


der Simulation 


erfreuen den Schraubenzähler. Der Klang 
der Motoren ist kernig, das Flugverhalten 
soll dem historischen Fluggerät entspre- 
chen. 

Leichte Eintrübungen erhält das Bild 
durch das zwar komplett und akkurat 
dargestellte Cockpit, doch die Grafik 
wirkt schon ein wenig angejahrt. Andere 
können es allerdings auch nicht besser, 


FLIEGEN LERNEN 


Instrumente, Hebel, Knöpfe: Alles da wie beim Original, nur die 


Optik könnte heute besser sein 


oder sie fangen gerade eben erst damit an. 
Leider gab es auf dem Testsystem einige 
Darstellungsfehler, die vielleicht mit der 
verwendeten Grafikkarte zusammenhän- 
gen: die sich drehenden Props sahen un- 
schön aus, und die Scheiben des virtuel- 
len Cockpits waren schlierig und nur 
mäßig transparent. Nutzt man die 2D- 
Cockpitsicht, kann man dies immerhin 


umgehen - sofern dieses Problem denn 
überhaupt auftritt. 

Nicht zu vergessen: Das Add-on mit 
der ansonsten tadellosen Ju 52 gibt es mitt- 
lerweile zum Schnäppchenpreis von 19,95 
Euro; als Download-Version von der Data 
Becker-Website kann man sogar noch et- 
was mehr sparen. 


MARTIN Nass 


Data Beckers Große Pilotenschule 


Wie schön war's früher, als zu jeder neuen Flugsimulation ein dickes Handbuch gehörte. 
Diese Tage sind vorbei, allenfalls digitale Anleitungen liegen bei, mal mehr, mal weniger 
ausführlich. Professionelle Hilfe bietet hier Data Becker mit der Großen Pilotenschule! 


on einem echten Jumbo-Kapitän und einem 

nicht minder qualifizierten Fachjournalisten 

geschrieben ist die Pilotenschule für Micro- 
softs Flight Simulator X, als Hardcover und mit über 
400 Seiten macht es denn auch ordentlich was her. In 
14 Kapiteln bieten die beiden Autoren einen umfas- 
senden Überblick nicht nur über die vielfältigen Mög- 
lichkeiten des aktuellen und beliebten Simulators. 
Auch fliegerisches Grundwissen bekommen die Le- 
ser anschaulich vermittelt, so zum Beispiel die ver- 
schiedenen Bewegungsachsen eines Flugzeugs und 
die dazugehörenden Steuerflächen. Grundlegende 
Flugmanöver und normale bis kritische Flugzu- 
stände werden ebenso erklärt wie die wichtigsten In- 
strumente, vom klassischen »Uhrenladen« bis hin 
zum modernen Glas-Cockpit, samt Autopilot und 
Navigationssystem. Und: Alles lässt sich direkt im 
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FSX nachfliegen, nachprüfen und nacharbeiten. Al- 
lerdings: Zeit muss man schon investieren, denn die 
Aufgaben und vorgestellten Flüge erfordern durch- 
aus ein gewi: Maß an Geduld und Konzentration. 
Wer durchhält, für den gibt es als Krönung einen Su- 
per-Langstreckenflug im Jumbo-Jet von Frankfurt 
nach Mexico City. Flugzeit: 11 Stunden, 20 Minuten. 
Sie hatten doch nichts vor am Wochenende, oder? 
Data Beckers Große Pilotenschule kostet im Buch- 
handel 29,95 Euro, das farbig illustrierte Buch ist gut 
geschrieben und richtet sich an Fortgeschrittene und 
Profis und solche, diees möglichst rasch werden wol- 
len. Fotos und Kartenmaterial runden den gelunge- 
nen Mix ab. Selbst erfahrene Simulations-Piloten 
können eine Menge dazulernen, sei es in Sachen 
Theorie als auch bei der Bedienung neuer Funktio- 
nen des FSX. MARTIN NAss 


Maik Sommer, Bernd 
Fiehöfer: Die große Pi- 
lotenschule zum Mi- 
crosoft Flugsimulator 
X; Data Becker, ISBN 
978-3-8158-1844-2, 
416 Seiten, Hardco- 
ver, 29,95 € 
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IHRE MEINUNG 


Leserbriefe 


»Commemorative Air Force (CAF)«, Background 12/07 


Beim Lesen von Claudia Stocks »Background« über die Com- 
memorative Air Force (kurz: CAF), früher Confederate Air 
Force, war ich überrascht zu lesen, dass der Grund für den 
Namen »Confederate Air Force« darin liegen soll, dass die ur- 
sprüngliche Sammlung der CAF aus Flugzeugen der Navy 
und der Air Force bestand. Dies kann nicht der Fall sein, da 
zu der Zeit, als jemand »Confederate« auf die Flugzeuge ge- 
kritzelt haben soll, die aufstrebende CAF lediglich über ein 
einziges Flugzeug verfügte, und das war die P-51 Mustang 
»Red Nose«, die auch heute noch fliegt. Hinter dem Wort 
»Confederate« steckt jedoch erheblich mehr, worauf schon 
der Name »Rebel Field« für den damaligen Mercedes County 
Airport, Texas, sicher nicht umsonst hindeutet. 

Nach ihren Anfängen im Jahr 1951 wurde die Confederate 
Air Force (CAF) am 6. September 1961 amtlich als gemeinnüt- 
zige Organisation anerkannt, wobei der Name auf ihre Wur- 
zeln in den Südstaaten der USA hinweist. Die Obristen der 
CAF trugen graue Fliegerkombis (hellgrau war auch die 
Farbe der Uniform der Konföderierten-Soldaten während des 
Sezessionskriegs) und machten die fiktive Figur aus dem Se- 
zessionskrieg, Colonel Jethro E. Culpepper, zu ihrem Kom- 
mandeur. Noch heute hängt ein Portrait Culpeppers in der 
Uniform aus dem Sezessionskrieg im CAF-Hauptquartier. 
Als die Betriebskosten für die Warbirds dramatisch stiegen, 


erkannte die CAF sehr rasch, dass sie ohne größere Sponsoren 


aus der Wirtschaft nur schwer weiter wachsen könnte. Doch 
die stießen sich am Namen »Confederate«. Die negativen As- 
soziationen, die dieser erweckte, hatten zumindest für einige 
keinen Platz mehr in einer Welt, in der politische Korrektheit 
immer mehr an Bedeutung gewann. Aus diesem Grunde 
wurde 2001 entschieden, ab dem 1. Januar 2002 den Namen 
Commemorative Air Force zu tragen, was auch weiterhin die 
bekannte Abkürzung CAF ermöglichte. 


COL JETHRO E. CULPEPER 
Commander 
CONFEDERATE AIR 


FORCE 


OL. VARK HOWARD 


Colonel Jethro E. Culpepper war und ist noch immer Teil des 


Frank B. Mormillo, CAF-Colonel Nr.24418, USA, per E-Mail 


»Schick gemacht fürs Museum«, 
News 9/07 

Das Bild der Fi 156 in italienischer Tarn- 
bemalung in Heft 9/07 zeigt ein Flug- 
zeug der Ausführung C-7, wie man leicht 
am fehlenden Vorflügel unter dem Hö- 
henruder und an der Form der oberen 
hinteren Kabinenverglasung erkennen 
kann. Das heißt, dass dieses Flugzeug 
niemals in Afrika und auch nie im Dienst 
der Regia Aeronautica gewesen sein 
kann, weil die erste Maschine dieser Aus- 
führung von Morane erst im Dezember 
1943 abgeliefert wurde. Da war aber Ita- 
lien unter Badoglio bereits seit zwei Mo- 
naten im Kriegszustand mit Deutsch- 
land. Genauso unhaltbar ist der Schluss 
von Signore Alegy, dass es sich um das 
Flugzeug von Balbo handeln könnte. 
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Was dieser von Göring bereits Anfang 
1939 erhalten hatte, war eine C-1 mit der 
im Leserbrief richtig wiedergegebenen 
Werk-Nr. 719, die als Luxusausstattung 
unter anderem ledergepolsterte Sitze 
hatte. Sie wurde mit dem deutschen 
Kennzeichen D-IGZN nach Rom über- 
führt und dortalsI-ULIA zugelassen. Da- 
gegen deuten bei dem Museumsflug- 
zeug sowohl die im Leserbrief mit 724 
angegebene Werknummer, als auch des- 
sen Musterbezeichnung mit MS 500 auf 
eine Fertigstellung dieser Maschine erst 
nach Kriegsende hin, denn die für die 
Luftwaffe gebauten und noch abgeliefer- 
ten Störche hatten nur Werknummern, 
die mit 1001 begannen und mit etwa 2040 
endeten. Der zweite Fehler findet sich in 
dem Artikel von Herrn Ringlstetter über 


Südstaatenerbes der CAF 


Foto Frank B. Mormillo 


die 
Do 17. Die bei ihm, wie auch bei Green 
oder Nowarra zu findende Behauptung, 
die in Dübendorf siegreiche Do 17 M V1 
wäre die V8 gewesen, sollte sich eigent- 
lich als falsch herumgesprochen haben. 
Die wirkliche V8 war das Flugzeug 
Werk-Nr. 658 mit dem Kennzeichen D- 
AXOM, später KG+CK. Die M V1 aber 
hatte die Wnr. 691 und das Kennzeichen 
D-AELE bzw. das für Rechlin stehende 
Stammkennzeichen GL+AL und kann, 
wenn sie schon V1 heißt, doch wohl 
kaum noch eine zweite, anderslautende 
V-Nummer gehabt haben. 

Karl Kössler, per E-Mail 
Anm. der Red.: Hinter der Bezeichnung »V8« 
sollte ursprünglich ein Fragezeichen stehen, das 
leider »verloren« gegangen ist 


Schreiben Sie uns: GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG CLASSIC, Innsbrucker Ring 15, 81673 München 


»Lehrer der ersten Stunde«, 

Modellbau 1/08 Harvard 

Zu unserer Modellbesprechung der CCF Harvard 
Mk.IV im Maßstab 1:72 von Hobby Master baten Le- 
ser um genauere Angaben zu den Bögen des Kabinen- 
dachrahmens und den Abgasrohren der Luftwaffen- 
Harvard Mk.IV. Das Foto der BF+077 (siehe unten) der 
Flugdienststaffel der TSLw 1 Kaufbeuren sollte diese 
Fragen beantworten. Richard Chapman, Kaufbeuren 


Die Harvard Mk.IV, BF+077, der Flugdienststaffel in 
Kaufbeuren Ende der 1960er-Jahre: nur fünf Kabinen- 
dachrahmenbögen und ein verlängertes Abgasrohr 

Foto Chapman 


»Der schönste Jet der Welt«, 12/07 
Zufällig habe ich den Artikel »Der schönste Jet der Welt 
- der Weg ins Starfighter Cockpit (3)« gefunden und 
darf sagen, dass ich ihn sehr erfrischend finde. Endlich 
mal frei von der Leber weg über seine Erlebnisse zu 
berichten, ist nicht jedermanns Sache. Ich als ehemali- 
ger F-104-Pilot habe bei etlichen Passagen schmunzeln 
müssen, da ich (wie wohl jeder von uns) fast dieselben 
Empfindungen und Eindrücke erfahren habe, die im 
Umgang mit Fluglehrern (ich war ja auch mal einer), 
vietnamerfahrenen »Old Heads« in Luke und Staffel- 
kameraden geschildert werden. Die Überschrift 
stimmt heute, stimmte in den letzten Jahrzehnten und 
f wird sicherlich auch in Zukunft weiterhin ihre Berech- 
tigung haben, Einen guten Freund habe ich in meiner 
Wittmunder F4-Zeit im Fighterbusiness »combat 
ready« ausgebildet, er ist seit einigen Jahren Testpilot 
in Manching auf dem Eurofighter. Bei aller Begeiste- 
rung für neue Technologien und Leistungsspektren ist 
er aber immer wieder neidisch auf meine F-104-Ver- 
gangenheit. Obwohl er auf sehr vielen Jets (u. a. MiG- 
29, »Fitter«) geflogen ist, erwähnt er immer wieder bei 
Gesprächen, dass ihm eine Erfahrung fehlt: die One- 
| O-Four! Arnulf Hartl, Jever 


Auch unter jüngeren. Kampfpiloten legendä 
die F- 104 Starfighter 
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FLIEGENDE 
LEGENDEN 


ON N EN I 
»Das wohl schönste Verkehrsflugzeug 
der Propeller-Ära« 

Die »Super Constellation Flyers Associotion« hat 
die »Super Constellotion« in die Schweiz geholt 
und setzt sie von dort aus auf Flugschauen und 
für Gösteflüge ein. Se ap besucht die Re- 
paraturwerft in Basel, zeigt die Technik der 
»Stor of Switzerland« im Detail, begleitet Mo- 
schine und Piloten zum Training und lässt Mit- 
glieder der SCFA und Piloten zu Wort kommen. 
Dazu werden eindrucksvolle Bilder von Flügen 
durch die Bergwelt der Schweizer Alpen und di- 
verse Nohaufnahmen von Starts und Landun- 
gen gezeigt, garniert mit reichlich Motorsound. 
Loufzeit co. 110 Minuten. Best.-Nr. DVD 473099 


Dieses Pe Spezial beschäftigt sich mit 
den beiden in 2005 in Deutschland zugelasse- 
nen Bf 109, dem Typ Eé der Messerschmitt- 
Stiftung und dem Typ 6-4 der Haltergemein- 
schaft MAC. Dazu gibt es einen Bericht über den 
Lizenzbau H.A. 1112, Interviews mit Betreibern 
der Bf 109 und es werden auch Modelle der Bf 
109 am Boden und im Flug gezeigt. Dabei ist 
u.o. die hervorragend gebaute und zue, 
sungspflichtige Maschine von Udo Menke. 


Loufzeit ca. 90 Minuten. 
Best.-Nr. DVD 473087 


Modellsport Ve D D-76 Baden-Baden - Schulstraße 12 


5 21-19 - Fax: +49 72 21/95 21-45 


Telefon: +49 722 
E-Mail: modellsport@modellsport.de - Internet: www.modellsport.de 
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IHRE SEITEN Album 


AUS DEN FOTOALBEN 


Fliegende 


UNSERER LESER 


Cowboys 


Die Riemer Towerlotsen staunen nur über den Flugzeugtyp, 
der sich als C 74 aufgeregt am späten Nachmittag unter »Air 
Systems« Flugnummer meldet. Rolf Wurster hatte den seltenen 


Vogel damals fotografiert 


lisch meldet die Maschine, dass ihr 

rechter Außenmotor ausgefallen sei. 
Im September 1963 ist das im Großflug- 
verkehr mit Kolbenantrieben nicht unüb- 
lich. Die Notlandung einer viermotorigen 
Kolbenmaschine mit drei Motoren ist 
demnach völlig unspektakulär. Bald tu- 
ckert auf dem Vorfeld ein riesiges Flug- 
zeug mit beiden Innenmotoren an dem 
Tower vorbei. Über dem naturblanken 
Rumpf der Maschine ist ein rotes Band ge- 
malt, das im vorderen Bereich bis auf den 
Rumpfrücken hochgezogen ist. Deutlich 
prangen darunter in roter Schrift die Buch- 
staben HERACLES. 

Nachdem die vierköpfige Besatzung das 
Flugzeug über eine Leiter an der rechten 
Rumpfunterseite verlassen hat, ist Ruhe 
eingekehrt. Die Flugbesatzung hat andere 
Probleme und muss sich um die Ladung 
und Reparatur des Flugzeugs kümmern. 

Die Fracht der Maschine ist verderblich 
und bedarf dringender Pflege: 82 trächtige 
Milchkühe, die damit Richtung Süden ge- 
bracht werden sollen. Mit der Flughafenlei- 
tung ist sich die Crew schnell einig: Die 
Kühe dürfen während der Reparaturdauer 
auf der Flughafen Südseite »parken«. 
Nachdem eine Wartungsfirma den lädier- 
ten Motor mit neuen Zylindern versehen 
hat, müssen Cowboys engagiert werden, 
um die Ladung einzufangen. 

Während des Zweiten Weltkriegs ist die 
zu einer Großproduktionsstätte von Flug- 
zeugen angewachsene Firma Douglas Air- 
craft mit der Produktion ihrer Transport- 
flugzeuge (C 47-53, DC 3) und C 54 (DC 4) 
mehr als beschäftigt. Die Werkhallen wer- 
den aufgebläht, es müssen immer mehr 
Flugzeuge ausgestoßen werden. 

Der Prototyp der C 74 wird kurz vor 
Kriegsende aus der Prototypenhalle ge- 
schoben. Bis zu seinem Erstflug am 5. 9. 
1945 vergeht Zeit, das Monster ist überdi- 
mensioniert. Die Vorgaben: Mit vier 3000 
PS starken Motoren soll man 125 Soldaten, 


| neinem nahezu unverständlichen Eng- 
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oder zwei komplette P 47, oder drei P 39 
Fighter, oder zehn große P&W R 3350 
Sternmotorem mit nur zwei Zwischenlan- 
dungen rund um den Globus transportie- 
ren. Zum Beladen der Maschine wird über 
einen im Rumpf eingebauten Aufzug der 
Rumpfboden auf die Erde abgesenkt. Für 
den fliegenden Güterwagen sind 13 Mann 
Crew in zwei Decks vorgesehen. Von der C 
74 werden nur noch 14 Exemplare gebaut, 
die nach kurzer Betriebszeit auf der Davis- 
Monthan AirForce Base Tuscon abgestellt 
werden. 


Milchkuh-Transporter 

Die USAF freut sich über jeden Kunden, 
der sich um Surplus Fluggeräte bemüht. 
Für vier C 74 gibt es Interessenten, doch die 
CAA (Vorläufer der FAA) macht Schwie- 
rigkeiten dabei. Kurzerhand gründendie 
Initiatoren die neue Firma »Aeronaves de 
Panama« in Panama. 

Jetzt gilt es Aufträge dafür zu bekom- 
men. Die Airline wird in Dänemark fündig, 
wo Milchkühe in den Nahen Osten zu flie- 
gen sind. Cn 42-65409, alsHP-379 regis- 
triert, operiert als Milchkuh-Transporter 
zwischen Dänemark und dem Nahen Os- 
ten. Diese (Münchner) Maschine kommt 
bis Mailand, wo sie mit weiteren Proble- 
men abgestellt wird. 1969 wird HP 379 
nochmals flugklar gemacht, um nach Turin 
überführt zu werden. 

Hier erlebt sie als Filmstar ein Highlight. 
Regisseur Michael Caine dreht zu der Zeit 
den Streifen »The Italian Job« ab, indem ein 
Flugzeug benötigt wird. Die Film-Gesell- 
schaft bemalt HP 379 mit fiktiven chinesi- 
schen Zeichen als ein Flugzeug der »Com- 
munist Chinese Civil Aviation Airlines 
Corporation«. . 

Der Unfall von Werk-Nr. 42-65404, Ex-N 
3182G, oder HP-385, am 9 Oktober 1963 in 
Marseille überschattet die zivile Operation 
mit der C 74. 

»Aeronaves de Panama« gibt nach dem 
Crash dieser Maschine ihren Flugbetrieb 


auf. Die vierte Maschine, Werknummer 42- 
65408 wird als N8199H, HP-367, auf »Ae- 
ronaves de Panama« registriert und fliegt 
bis 17 September 1963. Sie wird August 
1972 in Mailand abgewrackt. 

ROLF WURSTER 


OBEN Der erste Prototyp der der C 74: 
Das Besondere an der Aufnahme ist 
der vordere Rumpfbereich, in dem 
sich der Flugzeugführerraum befand. 
Captain und Copilot hatten je eine 
eigene Cockpithaube. Bei späteren 
Versionen kehrten die Konstrukteure 
zu einer konventionellen Gestaltung 
zurück Foto USAF 


UNTEN Die Globemaster hatte in der Frachtversion nur wenige 
Fenster. Um dieses gewaltige Flugzeug schnell beladen zu kön- 
nen, ließen sich die Konstrukteure etwas einfallen: Die C 74 
hatte ungefähr in der Mitte des Rumpfes einen Fahrstuhl. Nach- 
dem sich zwei Klappen geöffnet hatten, fuhr der Rumpfboden 
nach unten. Damit ließen sich Soldaten oder Ersatztriebwerke 
rasch entladen - oder im Fall der Münchner Globemaster: Kühe 


OBEN Seltener Besuch auf dem Verkehrs- 
flughafen München-Riem: Douglas C 74 
Globemaster. Nachdem die Fracht - träch- 
tige Kühe - auf den Grasflächen »geparkt« 
war, konnten Techniker mit der Reparatur 
beginnen 

Ale Fotos, soweit nicht anders angegeben, Rolf Wurster 


ar 


UNTEN Die Globemaster neben der Cessna 310 des Autors Rolf Wur- 
ster. War die Cessna-Zweimot schon kein Winzling, so nimmt sich die 
C 74 wahrlich riesenhaft daneben aus. Immerhin sollte die Viermot 
entweder 125 Soldaten, zwei P-47 - die größte einsitzige Einmot des 
Zweiten Weltkriegs - oder drei P-39 Jäger mit nur zwei Zwischenlan- 
dungen rund um den Erdball transportieren können! 
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IHRE SEITEN Album 


LINKS Später Film- 
star: Nach den Dreh- 
arbeiten zu dem 
Film »The Italian 
Job«, der in 
Deutschland unter 
dem Titel »Charlie 
staubt Millionen ab« 
lief, stand die Vier- 
mot in Turin. Für den 
Film bekam sie am 
Rumpf das Logo der 
fiktiven »Communist 
Chinese Civil Avia- 
tion Airlines Corpo- 
ration« verpasst 


UNTEN Die Triebwerkverkleidung wurde für 
die Dreharbeiten ebenfalls rot gestrichen. 
Der Schriftzug »HERACLES« ist nur noch 
ganz schwach zu erkennen 


RECHTS Das 
Flugzeug hatte 
sichtlich unter 
der langen 
Standzeit im 
Freien gelitten. 
In Turin stieß 
Rolf Wurster 
durch Zufall auf 
die Globemaster 
und erkannte sie 
als die Maschine 
wieder, die einst 
in München 
Riem stand 


LINKS Hier sieht man die 
Globemaster mit geöffne- 
ten Fahrstuhlklappen. Die 
Maschine wurde in den 
späten 1980er-Jahren 
versehrottet 


Sie haben Bilder, die bisher kaum jemand zu Gesicht 
bekommen hat? Dann schicken Sie uns die Aufnahmen 


zur Veröffentlichung! GeraMond Verlag GmbH, FLUGZEUG 
CLASSIC, Innsbrucker Ring 15, 81673 München 
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Blechschild 
»Luftreisen« 


Nostalgische Blechschilder — 
geliebt von Sammlern und verzau- 
bernd für Flugzeugliebhaber. 


ww Das Blechschild mit dem 
Lufthansa-Luftreisen-Motiv 

im Format 20 X 30 cm ist für jeden 
ein attraktives Accessoire. 


Jetzt Gratis-Prämie sichern! 


Luftfahrt-Historie 
Exklusivberichte über Bergungen 
und Restaurierungen u.v.m. 


Fouga 
im ` 
Dr euieg Vom Hintermanft 


übersehen 
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Ich will FLUGZEUG CLASSIC ab sofort druckfrisch und mit 10 Prozent Preisvorteil für € 4,95* pro Heft (Jahrespreis: € 59,40*) monatlich frei Haus. Ich erhal- 
te als Willkommensgeschenk das Lufthansa-Blechschild »Luftreisen«**. Versand erfolgt nach Bezahlung der ersten Rechnung. Ich kann das Abo nach 
dem ersten Bezugsjahr jederzeit kündigen. 


` Preise inkl. Mwst, im Ausland zzgl. Versandkosten ** Solange Vorrat reicht, sonst gleichwertige Prämie. 
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Das nächste FLUGZ CLASSIC erscheint am 12.03.2008 


Wenn dieses Projekt fertig ist, darf sich eine 
kleine Gruppe Amerikaner wahrlich auf die 
Schulter klopfen: In Kissimmee restaurieren 
sie die »Weiße 1«. Die Focke-Wulf 190 wird 
dann nicht nur die einzige echte fliegende 
Fw 190 der Welt sein. Sondern die authen- 


tischste obendrein, Einschusslöcher inklusive 


BACKGROUND 


Der Flugzeugträger USS Midway stand 47 Jahre im Dienst 
der US-Navy und liegt nun im Hafen von San Diego. Er ist 
voll von historischen Flugzeugen. Sabine Winkle hat sich 
durch das schwimmende Museum gearbeitet 


War die Messerschmitt Me-109 gegen Kriegsende wirklich 
technisch veraltet und ihren Gegnern hoffnungslos unterle- 
‚gen? Dietmar Herrmann berichtet über die letzten Maßnah- 
men zur Leistungssteigerung der »109« und zeigt, dass sie 
durchaus noch ein ernst zu nehmender Jäger war 


Prop-Warbirds: »giftiger« im Takeoff als Jets? 


PS-starke einmotorige Flugzeuge sollen im Takeoff 
schwerer zu beherrschen sein als Jets. Stimmt das? Nun, 
wenn eine alte Spitfire oder Mustang röhrend abhebt, hat 
der Pilot schon viel »Ruderarbeit« hinter sich. Je gewalti- 
ger die Power, umso leichter kann der Donnervogel zur 
Seite ausbrechen. Muskeln und Sehnen werden dagegen 
beim Jet-Takeoff kaum beansprucht. Hier heißt es: be- 
schleunigen, ziehen, fertig. Propellerflugzeuge kämpfen 
beim Start zweifach mit dem Drehmoment (»Torque«). Da 
wäre der Slipstream, ein Luftstrom, der sich vom Propel- 
lerwie ein riesiger Korkenzieher um das ganze Flugzeug 
windet und gegen das Seitenruder drückt - kein laues 
Lüftchen, eher ein Wirbelsturm. Der leistungsstarke Daim- 
ler-Benz 12-Zylinder einer Messerschmitt Bf 109 G6 
bringt mit Methanol/Wasser-Einspritzung satte 1800-PS: 
Sein Propeller-Slipstream sorgt für ein deutliches Giermo- 
ment um die Hochachse. Man muss schon ins Seitenru- 
der treten, um die Richtung zu halten. 

Ebenfalls tückisch: die Kreiselpräzession, ein Phäno- 
men, das alle Spornradflieger kennen. Beim Start drückt 
der Pilot noch auf der Bahn den Knüppel nach vorn, um 
das Heck zu heben und den richtigen Anstellwinkel zu be- 
kommen, Propeller wirken wie mächtige Kreisel, die stur 
ihre Lage im Raum behalten. Jeder Kippversuch wird bo- 
ckig mit einer um 90 Grad versetzten Gegenbewegung 
beantwortet. Spornradflieger müssen vorsichtig die Flug- 
zeugnase runternehmen, um den Kreisel nicht abrupt zu 
»tilten« — beim rechtsdrehenden Propeller bricht das Flug- 
zeug sonst nach links aus. 

Und noch ein Effekt ist mit Vorsicht zu genießen: der 
so genannte P-Faktor. Das nach unten gehende Propeller- 
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blatt hat einen höheren Anstellwinkel und damit mehr Vor- 
trieb als das raufgehende; darum schiebt schon das ein- 
motorige Flugzeug automatisch etwas zur Seite. Piloten 
zweimotoriger Flugzeuge müssen extra ins Ruder treten, 
wenn der »kritische« Motor den Geist aufgibt - der an- 
dere (mit den kräftig runtergehenden Propellerblättern auf 
der Außenseite) schiebt nun extra stark. 

‚Auch Jets haben »Propeller«: Verdichter- und Turbi- 
nenschaufeln. Ihr Luftstrom wandert aber direkt ins 
Triebwerk und nicht um den Rumpf. Die riesigen Fan- 
Schaufeln moderner Jetmotoren haben zwar einen be- 
achtlichen Hebelarm und eine Kreiselwirkung, doch das 
stört wenig: Dank ihrer Bugräder rollen Düsenflug- 
zeuge bis zum Abheben sicher geradeaus, unterstützt 
vom Seitenruder. 

Es stimmt also: Jets sind leichter zu starten. Warbird- 
Flieger verlangen ihren Jockeys allerhand ab - dafür 
bekommen sie das exklusivste Muskeltraining der Welt. 

Rolf Stünkel 
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La Ferté-Alais Paris 
Warbird Airshow 
4 Tage vom 09.05. bis 12.05.2008 


Erleben Sie mit uns eine der schönsten Warbird-Airshows Europas — 
südlich von Paris! Historische Warbirds aus dem I. und Il. Weltkrieg 
erwarten Sie, bis zur Patroullie de France, die 2008 ihr 55. Jubiläum 
feiern wird. Ein wunderschöner Rasenplatz mit spannendem Static- 
Display und einer ganz besonderen Warbird-Airshow! Zwei volle Tage 
Airshow, bequem von Ihren Tribünenplätzen aus zu beobachten, 
unser sehr gutes Hotel direkt in der City von Paris, inkl. Halbpension, 
Lufthansa-Flüge ab/bis allen deutschen Flughäfen, alle Transfers, 
Rahmenprogramm und Stadtrundfahrt sowie unsere deutschspra- 
chige Reiseleitung machen die Reise zum unvergesslichen Erlebnis! 
Preis ab 999,- € pro Person im Doppelzimmer 


45 Jahre Reno Air Races & Airshow 
mit Boeing-Werken in Seattle 
11 Tage vom 10.09. bis 20.09.2008 


Besuchen Sie mit uns die schnellsten Flugrennen der Welt - in Reno, 
USA. Acht Stunden tägliches Power-Programm. Zwischen den Air 
Races in sieben verschiedenen Klassen findet zudem eine Airshow 
der Superlative statt. Erleben Sie die blankpolierten Rennmaschinen 
und sehen Sie die Showeinlagen der Blue Angels und vielen anderen! 
Vier Tage Air Races & Airshow mit Tribünenplätzen, unser sehr 
gutes Hotel direkt am Strip von Reno, inkl. Frühstück, ein spannen- 
des Rahmenprogramm und nichtzuletzt den Abschluss nach Seattle, 
der Heimatstadt der berühmten Boeing-Werke - diese Reise ist voll- 
gepackt mit zahlreichen Höhepunkten! 

Preis ab 2.299,- € pro Person im Doppelzimmer 


/ - Weitere Infos und Buchungen unter: 


AIR VENTURES REISEN AIR VENTURES REISEN, Fischerstr. 13, 87435 Kempten /Germany 
[international Airshow & Aviation Event Tour Productions | 


Telefon: 0831-52366-31, Telefax: 0831-52366-50, www.airventures-reisen.de 


im grünen Bereich. 


Wechseln auch Sie jetzt 
zu 
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